Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 46 minutos) 


Damos la bienvenida al señor Ministro y al señor Subsecretario de Transporte y Obras 
Públicas; al señor Presidente y al señor Vicepresidente de la Administración Nacional de Puertos; al 
señor Presidente y al señor Vicepresidente de PLUNA Ente Autónomo; y al señor Director de 
Secretaría del Ministerio. 


Creo que tanto entre los motivos de la convocatoria como entre los puntos que el señor 
Ministro quería explicar, estaban el tema de PLUNA Sociedad Anónima y el tema de la asociación de 
AFE a la luz del nuevo decreto que se ha dictado. Veo que han concurrido el señor Presidente y el 
señor Vicepresidente de la Administración Nacional de Puertos; no sé si tendremos tiempo, pero quizás 
el señor Ministro nos quiera aportar alguna otra explicación. Creo que el Directorio de AFE todavía no 
está integrado pero, como decía, se convocó al señor Ministro para hablar también de ese tema. 


SEÑOR MINISTRO.- Nosotros hemos visto que se han cruzado en la prensa afirmaciones, incluso del 
propio señor Presidente, respecto a la convocatoria del Ministro para desarrollar el tema de PLUNA y 
algunos otros puntos. En ese sentido, quiero aclarar que no sólo considero que es ese un derecho 
legítimo de los Legisladores, sino que nosotros estamos siempre a las órdenes e interesados en poder 
ir informando sobre los temas que realmente exigen definiciones. 


Pero recordará el señor Presidente que en la semana anterior a Turismo señalamos que 
habíamos estado realizando gestiones, incluso en la propia Bancada del Frente Amplio, dado el interés 
que teníamos en concurrir a esta Comisión a tiempo para abordar dos temas. Por un lado, queríamos 
hacer llegar a los señores Legisladores las carpetas que complementan la información de que ya 
disponen -en realidad, esta era la tercera entrega de la documentación que hemos venido enviando 
paso a paso respecto al tema PLUNA- y pretendíamos que estuvieran en poder de esta Comisión 
antes de que se bautizara el avión. Incluso queríamos, de paso, invitar especialmente a los señores 
Legisladores a concurrir al acto de bautismo. Nos consta que hubo alguna dificultad de comunicación, 
pero también sabemos que el Directorio del Ente trae una alternativa que con mucho gusto vamos a 
plantear. La idea es que el día sábado, cuando es que llega el segundo avión, pueda concretarse lo 
que sentimos que pudo haber sido una omisión, fruto de esos problemas de comunicación. Cuando en 
la semana anterior a Turismo hablamos con el señor Presidente -porque nos informaron que había 
asumido en el cargo el señor Senador Moreira- le expresamos que era nuestro interés concurrir a esta 
Comisión, si fuera posible en esa misma semana. Naturalmente, esa conversación se concretó el día 
miércoles y ya era muy difícil convocar a la Comisión en esa semana; por ese motivo, la reunión se 
concretó para el día de hoy. 


Entonces, los dos temas que, sin duda, queríamos plantear, eran el de PLUNA -porque se 
trata de un asunto pendiente del que tenemos la información y la documentación correspondiente- y el 
de la terminal de contenedores, porque nos urge seguir reuniendo los elementos para tomar una 
decisión por parte del Gobierno en un aspecto que trasciende a este Directorio, a este Ministro y a este 
período de Gobierno. En realidad, las decisiones que vamos a estar tomando van a ir confirmando o no 
un rumbo de obras que se van a realizar tanto en el 2013, como en el 2014 y el 2015, ya que todo 
parece indicar que ahí vamos a tener que dar respuesta a demandas y necesidades. 


Inclusive, como a este asunto lo consideramos de ese modo, queríamos adelantar algunos 
criterios generales desde el punto de vista técnico, porque se ha hablado y se ha escrito mucho y han 
surgido distintos enfoques con respecto a este tema. Sin embargo, no ha habido una opinión oficial 
porque, expresamente, nos negamos a polemizar con la prensa y queríamos compartir, con las 
Comisiones integradas, información que consideramos sustancial para después resolver otros 
aspectos que tienen que ver con el procedimiento. 


En este sentido, hemos anunciado -y estamos gestionando- la conversación con las 
autoridades políticas de los distintos partidos porque, repito, estamos convencidos de que se trata de 


un tema en el que debemos buscar la aproximación que más convenga a los intereses del Uruguay. 


Estos eran los dos temas de preocupación que nosotros teníamos planteados. Lo relativo a 
AFE es un tema que con mucho gusto vamos a abordar; en ese sentido, estamos en un momento 
particular. ¿Por qué? Porque, como los señores Legisladores saben, ha habido determinadas 
renuncias y hay un trámite de venia que está aquí en el Senado -no sé en qué etapa- que nos resulta 
necesario a los efectos de que se puedan confirmar los pasos a seguir dando. No obstante, como 
algunos pasos ya se dieron, perfectamente podemos conversar sobre las inquietudes que los señores 
Legisladores tengan con respecto a este tema. 


Así que de nuestra parte podemos decir que estamos abiertos al diálogo, y si no alcanza el 
horario disponible hoy -porque nosotros nos extendemos mucho o porque los señores Legisladores 
tienen limitaciones de tiempo- podemos combinarnos a los efectos de ir abordando los distintos temas. 
A su vez, si surgiera otra inquietud, también con mucho gusto la abordaremos. Nos parece que es 
imprescindible un trabajo donde se informe acerca de lo que se está planteando. 


SEÑOR ANTÍA.- En la sesión pasada de esta Comisión planteamos la necesidad de que los temas 
relativos a PLUNA y AFE fueran separados del que tiene que ver con los puertos. Esto es para poder 
tener un análisis más profundo acerca de todo lo concerniente a los puertos, es decir, a la política 
portuaria y a lo que hoy está planteando el Gobierno en este aspecto. Incluso en la propia Comisión se 
planteó la necesidad de tener una reunión aquí y que fuera, en lo posible, integrada con los miembros 
de la Comisión respectiva de la Cámara de Representantes. A su vez, también se planteó hacer una 
visita al puerto para analizar “in situ”, y así comprender algunos mecanismos que, de pronto, para 
quienes no somos especialistas, no quedan claros. 


Entonces, para encauzar esta reunión y no hacerle perder tiempo al señor Presidente del 
Directorio de la Administración Nacional de Puertos, sugeriría -si el señor Ministro no tiene 
inconveniente en ese sentido- dejar esa instancia que tanto le importa al país y a todos nosotros, para 
otra oportunidad en la que en esta Comisión podamos dedicarnos de lleno a ese tema. Como 
integrantes de esta Comisión de Transporte y Obras Públicas, no podemos estar ajenos a esa 
discusión nacional que se está empezando a dar y en la que va mucho del destino de nuestro propio 
país. 


Les agradezco a nuestros invitados que se hayan adelantado, en cierta medida, a plantear 
este tema, pero me parece que merece, por sí solo, ser considerado como “el tema” 
independientemente de otros aspectos tan importantes como son los relativos a PLUNA y AFE. 


Dado que los tres temas son trascendentes para el país, creo que deberíamos darnos el 
tiempo necesario para el tratamiento de cada uno de ellos. Este es el planteo que queríamos formular 
porque, de lo contrario, haríamos una gran “ensalada” en el día de hoy y no lograríamos el objetivo 
deseado. 


SEÑOR MINISTRO.- Si la Comisión está dispuesta a dedicar una jornada especial de trabajo, 
compartimos la iniciativa. Es más; hemos hablado con los Directores porque, en caso de que los 
señores Senadores tuvieran esta visión  -que ahora han confirmado- por un lado, liberaríamos a los 
Directores de la Administración Nacional de Puertos -que tienen otras tareas para realizar- y, por otro, 
quedaríamos a la espera de una confirmación -que no puede demorarse mucho tiempo- de 
comparecencia ante las Comisiones integradas, lo que nos parece una manera de aprovechar mejor el 
tiempo. Además, la visita al Puerto -que será muy productiva- se puede organizar y coordinar con la 
sesión que se realice en el Senado. Por suerte, el Puerto ha ido cambiando y se están poniendo de 
manifiesto las necesidades que, inevitablemente, hay que ir abordando y previendo. Esta es nuestra 
principal preocupación ya que, de lo contrario, se corre el riesgo de que llegue un momento en que el 
país no esté en condiciones de aprovechar las posibilidades que se le den. 


SEÑOR PUNTIGLIANO.- Creo que para que sea más provechosa, la visita debería realizarse antes de 
la comparecencia ante este Cuerpo, de manera que, con esa visión, los señores Senadores 
comprendan mejor nuestros planteamientos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Compartimos el planteo del señor Senador Antía y agradecemos su buena 
disposición, ya que nosotros queremos ejercitar nuestra función de contralor y, evidentemente, quienes 
están en las funciones ejecutivas quieren exhibir lo que hacen y dar cuenta de ello. En consecuencia, 
me parece que es una complementación muy buena, y cuanto más rápida, menos formal y más ágil se 
haga, mejor. He ocupado cargos ejecutivos -como la mayoría de los que estamos aquí presentes- toda 
mi vida, por lo que no me agradan los formalismos de esperar mucho tiempo. Creo que estos asuntos 
exigen una pronta dilucidación y hemos visto, en los medios de prensa, una guerra de comunicados; de 
manera que, ¡vaya si es relevante el tema portuario! 


Por lo tanto, me parece buena la sugerencia de realizar la visita que planteó el señor 
Senador Antía en la sesión anterior, porque a veces tener una visión geográfica y saber dónde están 
emplazadas las distintas empresas, es algo imprescindible. En lo personal, no tengo conocimiento. 


Posteriormente, dedicaríamos una sesión de la Comisión al tema portuario que, 
perfectamente, podría llevarse a cabo la semana que viene. Coordinaríamos con la Secretaría de la 
Comisión la realización de la visita y de la próxima sesión. Además, creo que si tratáramos estos tres 
temas tan importantes, esta sesión se extendería demasiado. 


En la Comisión estamos dispuestos a concretar la visita a partir de la próxima semana, sobre 
todo si le urge al Poder Ejecutivo resolver este tema -no sé si habrá algún proyecto de ley al 
respecto- que es extremadamente complejo, y luego concretaremos la reunión en la Comisión. 


SEÑOR MINISTRO.- En consecuencia, dejaríamos en manos de la Secretaría de la Comisión las 
coordinaciones correspondientes, tanto para la visita como para nuestra concurrencia a una próxima 
sesión. 


Efectivamente, estamos urgidos para tomar decisiones porque éstas llevan un trámite que 
requiere tiempo, y porque justamente, como decía el señor Presidente, no queremos entrar en una 
guerra de comunicados. Personalmente, diría que hubo muchos comunicados y no una guerra de 
comunicados, ya que el Ministerio y la Administración Nacional de Puertos hemos decidido 
expresamente no polemizar por comentarios o remitidos en la prensa, porque eso no corresponde. 


Primero, es necesario tomar decisiones, de acuerdo con el punto de vista del Gobierno, sobre 
cuál es el interés del país, y para ello es importante tener una entrevista previa con la Comisión a los 
efectos de que los propios Legisladores nos den el tono para elegir el procedimiento. Nosotros 
podemos optar por hacer un llamado de acuerdo con las normas generales que están vigentes y que 
luego se produzca un gran entrevero y no se llegue a ningún lado, o podemos escoger el camino de 
enviar un proyecto de ley, que si no fue discutido previamente, será engorroso. Sin embargo, creo que 
estamos en condiciones de avanzar en algunas definiciones construidas con la opinión de todos y, de 
esa forma, apuntar al procedimiento que otorgue más garantías y que, además, se pueda concretar. El 
asunto es que, a nuestro entender, el país tiene determinado plazo para concretar ciertos avances en 
infraestructura. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de los señores Directores de la Administración 
Nacional de Puertos y los exoneramos, a la espera de una nueva reunión. 


(Se retiran de Sala los representantes del Directorio de la Administración Nacional de 
Puertos) 


La Comisión comienza a considerar los temas relativos a PLUNA y AFE. Como el señor 
Ministro acaba de mencionar, han recibido una nueva aeronave y está por llegar otra, por lo que sería 
bueno que nos detallara la evolución de este proceso para luego contestar las preguntas que 
formulemos los integrantes de la Comisión. Cabe aclarar que han sido especialmente invitados los 
miembros de la Comisión respectiva de la Cámara de Representantes. Más allá de los aspectos 
formales, hemos realizado esta convocatoria a los efectos de aclarar los puntos que lo ameriten y para 
que nos suministren la información que corresponda. 


Tiene la palabra el señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO.- Antes de comenzar, agradecemos la presencia de los señores Representantes 
porque nos ayuda a no tener que repetir nuestra comparecencia. A estos efectos, hacemos entrega a la 
Secretaría de dos juegos de carpetas -uno para cada una de las Cámaras- con los documentos que 
faltaban de todo este proceso. Quiero recordar que concurrimos al Parlamento en varias ocasiones - 
bajo distintos regímenes- y, como nos habíamos comprometido, fuimos entregando la documentación 
de cada una de las etapas. En la que entregamos hoy se incorporan el convenio para el otorgamiento 
de garantías, el acuerdo relativo al patrimonio neto de PLUNA Sociedad Anónima al cierre de la 
transacción, el contrato de prenda y depósito de acciones que actualmente existe en beneficio del 
Estado uruguayo, el informe del Ministerio de Economía y Finanzas sobre el proceso de garantía ante 
un organismo financiero internacional, las últimas resoluciones del Poder Ejecutivo y el texto de la 
garantía en inglés y su traducción al español. Estos son los materiales que se incorporaron a la 
documentación. 


Nosotros pensamos que, de alguna manera, esta es la oportunidad de cerrar un proceso ya 
que, en realidad, se recorrió un camino que nos permitió iniciar una nueva etapa, que esperamos 
brinde ciertas posibilidades. En lo personal, podemos decir que estamos contentos, entusiasmados, no 
sólo por haber recibido este “avioncito” -y algunos otros que están en marcha- sino porque, superando 
las interrogantes que ustedes y nosotros teníamos, aparentemente las cosas empiezan a querer tener 
un rumbo positivo. De esa manera, el Uruguay puede comenzar a desarrollar una política o una 
estrategia en materia de transporte aeronáutico en el país. 


Como todo eso va acompañado de la concreción de las obras del Aeropuerto de Carrasco, de 
la terminal de cargas y de las disposiciones que habilitan al Aeropuerto de Carrasco a manejar el 
régimen de puerto libre -un régimen similar al de puerto libre que juega con éxito en el Puerto de 
Montevideo- se van concretando las posibilidades de que efectivamente ahí se comience a desarrollar 
un centro de distribución, para que tanto en pasajeros como en carga se empiece a jugar, en su 
medida, un rol similar al del centro de distribución -centro logístico- que es el Puerto de Montevideo. 


Esas son las perspectivas pero, para llegar a ellas, por cierto, hay que sortear muchos 
obstáculos. Afortunadamente, esos problemas se van superando, pero nosotros queríamos aprovechar 
esta reunión para hacer un repaso de los últimos elementos y presentar algunas valoraciones a cuenta 
de las preguntas que los señores Legisladores deseen realizar. 


Si los señores Legisladores lo permiten, vamos a pedir al señor Presidente de PLUNA Ente 
Autónomo, que aborde la información sobre los diez u once puntos que nos parece que, en buena 
medida, cierran lo que ha sido este proceso que todos hemos compartido. 


SEÑOR BOUZAS.- Como decía el señor Ministro, lo que está ocurriendo en esta semana es un poco 
la culminación de un proceso que iniciamos el día 28 de marzo, cuando tomamos posesión del cargo, 
junto con el compañero Carlos Galcerán, en la Dirección de PLUNA. 


Es bueno recordar -porque, además, lo dijimos en más de una oportunidad- que nosotros nos 
encontramos con una empresa en quiebra; se trataba de la tercera quiebra en diez años, después de la 
creación de la empresa de economía mixta. A su vez el socio gestor de la empresa, VARIG, también 
estaba en proceso de quiebra. 


¿Qué otras dificultades teníamos? Que no se trataba solamente de una quiebra que nos 
permitiera poner solo un dinero para empezar de nuevo, sino que implicaba una secuela de 
acontecimientos que se venían y se iban desarrollando, que permanentemente agravaban la situación 
de la empresa. Para dar una pincelada rápida, podemos decir que el taller de mantenimiento y todas 
las tareas de mantenimiento se habían trasladado a Brasil. Eso significó un desmantelamiento del taller 
de mantenimiento de PLUNA, que en caso de desaparecer VARIG, había que reasumir; y todo eso con 
faltante de herramientas, de repuestos, de componentes y de gente capacitada técnicamente para 
desarrollar las tareas. 


También se dio la emigración de 690 componentes de la flota Boeing 737-200 durante los 
diez años de la Administración VARIG, porque la empresa entendió que ya que el mantenimiento se 
iba a hacer en Porto Alegre y Río de Janeiro, y teniendo en cuenta que nosotros también teníamos 
una flota de 737-200, era mejor compartir los componentes para irlos recambiando. Al día de hoy, 26 
de marzo de 2008, todavía no hemos recuperado la totalidad de esos componentes, y los que sí se han 
recuperado lo han sido por el método de reciclamiento, es decir que ha habido que arreglarlos, para 
luego poder ponerlos en funcionamiento. 


Asimismo, había déficit de mantenimiento en determinados ítems de los aviones, que no 
tenían incidencia en la seguridad. Es decir, cada vez que se hace una parada del avión para realizar un 
chequeo, hay varios aspectos que se deben atender especialmente porque atañen a la seguridad de la 
operación, pero hay otros -por ejemplo, los asientos- que no la afectan; simplemente originan algo de 
incomodidad para el pasajero. Eso se había ido desatendiendo a fin de disponer de los aviones más 
rápidamente y poder gastar menos dinero, pero necesariamente había que hacerlo. 


Ya hemos hablado acerca de la pérdida de técnicos y del déficit de preparación. 


Algo también muy importante es la financiación del déficit de la empresa a través de 
préstamos con las agencias de viajes. Esto se hacía por la vía del préstamo de equis cantidad de 
dinero que se pagaba con pasajes a precio de remate, pero luego había que llevar a esos pasajeros, 
con lo cual se sigue acentuando la pérdida aún mucho después. 


En cuanto al disimulo de las pérdidas de capital a través de la revaluación de activos, debo 
decir que en la comparecencia que hicimos al Senado de la República en régimen de Comisión 
General el día 3 de octubre, lo especificamos detalladamente, aunque dispongo de la planilla que 
trajimos en aquella eventualidad, por si quedan dudas al respecto. 


Respecto al famoso tema de la acción de SITA, aclaro que se trata de una cooperativa de 
reservas, montada por empresas aéreas, entre las cuales estaba PLUNA, que tenía un valor muy 
importante porque daba muy buenas utilidades y muy buen servicio. Cuando se realizó el traspaso de 
los activos de PLUNA a favor de VARIG o, mejor dicho, de la nueva empresa PLUNA administrada por 
VARIG, se omitió que se traspasaba sin valor ninguno esa acción de SITA, perteneciente a PLUNA 
Ente Autónomo. Luego, en los años 1998 y 1999, el Parlamento debió investigar qué había sucedido 
con esto, pero lo cierto es que una vez que la empresa VARIG vendió esa acción, aproximadamente en 
US$ 9:000.000, hubo que participar fuertemente por parte del Parlamento y de la organización sindical 
para que, por lo menos, se reconociera que la mitad de esa acción, que era integramente de PLUNA 
Ente Autónomo, era un aporte. 


En definitiva, todos estos aspectos están explicitados en la planilla a la que hice referencia. En 
aquella oportunidad, entonces, empezamos a pensar si valía la pena continuar volando o era preferible 
cerrar, y se discutió mucho al respecto. Se trata de una pregunta lógica, dada la situación tan crítica de 
la empresa. Hicimos un estudio para ver cuánto significaba el costo de cerrar la empresa, oportunidad 
en que se hace necesario enfrentar pasivos, liquidar activos -lo que no se puede hacer al valor que 
tienen, sino mucho menor- afrontar despidos o seguros de paro. En este caso, junto con el despido que 
pagaba, el Estado también debía hacerse cargo de los seguros de paro; en realidad, era algo que se 
hacía por ventanillas distintas, pero se trataba de la misma caja. Por otro lado, también había que 
solventar todos los pasajes emitidos y no volados, los gastos de la devolución de aeronaves 
arrendadas -donde muy probablemente habría que seguir pagando los arrendamientos hasta el final 
del contrato y luego agregar los gastos de devolución de la aeronave- y hacer frente a las deudas que 
aparecían en el libro que PLUNA tenía con VARIG, todo lo cual ascendía a una suma que rondaba los 
US$ 56:000.000. 


También analizamos qué consecuencias ocasionaba -desde el punto de vista de la capacidad 
de comunicación del país con el resto del mundo- el cierre de esta empresa de bandera uruguaya. No 
sé si afortunada o desafortunadamente -según cómo se vea- estamos asistiendo a las consecuencias 
que, tanto en ese momento como actualmente, sufre la República de Paraguay desde la desaparición 
de las Líneas Aéreas Paraguayas. 


Si uno se informa sobre navegación aérea -tema que se compendia todos los días- y tiene 
acceso a lo que sucede en todo el mundo, ve que en Paraguay, tanto el Gobierno como la oposición 
coinciden totalmente en que es imprescindible disponer de una línea aérea nacional para no depender 
de líneas aéreas extranjeras para comunicarse con el exterior por esa vía. Actualmente, ese país 
depende de lo que decida United Airlines, American Airlines, TAM, Aerolíneas Argentinas, LAN; es más: 
la próxima semana, a pedido de los propios paraguayos, hay una reunión bilateral para buscar una 
forma de relacionamiento, y la intención que tienen es que PLUNA pueda vincular a Paraguay con el 
resto del mundo, a través de Montevideo. 


Este es un problema importante a tener en cuenta, y por suerte tenemos frente a nuestros 
ojos las consecuencias a las que quizás podríamos enfrentarnos. 


Por otra parte, analizamos qué contradicción había entre el cierre de la empresa y el 
propósito de impulsar el nuevo Aeropuerto Internacional de Carrasco, donde el 50% de los aterrizajes y 
despegues corresponden a PLUNA, empresa de bandera uruguaya. Entonces, ¿qué hacíamos? 
¿Impulsábamos el aeropuerto? ¿Cerrábamos la empresa? Se puede observar otra contradicción en lo 
que tiene que ver con el propósito de impulsar el turismo en el país, especialmente el del Este. En la 
temporada finalizada antes de ayer, los aterrizajes y despegues de PLUNA en el aeropuerto de Laguna 
del Sauce fueron el 48,27% del total, si excluimos los aviones que traen diarios, los que trasladan 
enfermos y los particulares; estamos hablando de aviones de líneas aéreas. Además, la empresa 
alcanza el 55,64% de los pasajeros transportados: vuelan más llenos los aviones de PLUNA que los de 
LAN, los de Aerolíneas o los de Gol; la gente de la región prefiere volar por PLUNA. Vemos que cada 
vez es mayor la importancia que PLUNA tiene para Punta del Este y Maldonado. Además, fuera de 
temporada, el porcentaje de pasajeros transportados, de aterrizajes y despegues -incluyendo, en este 
caso, los aviones privados, particulares- es del 90%, porque -como todos sabemos- desde el Domingo 
de Pascua hasta Nochebuena, PLUNA es la única empresa que aterriza y decola en Laguna del 
Sauce. Este es otro elemento a tener en cuenta a la hora de ver la importancia que tiene cerrar o 
mantener abierta la empresa. 


Respecto a las consecuencias desde el punto de las fuentes de trabajo, cabe señalar que en 
nuestro país trabajan en PLUNA en forma directa 550 personas. A eso hay que agregar todos los 
trabajos indirectos que genera una empresa de este tipo. 


Entonces, si elegíamos continuar volando con la empresa, ¿qué problemas teníamos? 
Enfrentábamos serias dificultades debido a la composición de la flota de PLUNA, tema sobre el cual 
siempre discutimos y llegamos a la misma conclusión. Era una flota muy diversificada, porque en siete 
aviones había siete tipos diferentes de aeronave, cuya parte sustancial también era muy antigua -- 
como se ve en el hecho de que los aviones 737/200 son del año 1981-- y contaba con otra tecnología y 
otro precio del petróleo. Cuando nosotros ingresamos en PLUNA, el precio del barril del petróleo 
rondaba los US$ 35, a diferencia del precio actual de US$ 102 según el cierre de ayer. La evolución del 
precio del combustible es un elemento principal, junto con la constitución de la flota, para saber si una 
empresa es viable o no. Al día de hoy, el precio del combustible para la flota de PLUNA significa el 52% 
del costo directo del vuelo. 


Por lo tanto, un primer elemento muy importante a tener en cuenta, si queremos continuar, es 
la renovación y unificación de la flota. Esta cuestión estuvo presente en cada diálogo que mantuvimos 
con los técnicos extranjeros y uruguayos y en cada discusión que tuvimos. Ellos coincidían en que el 
talón de Aquiles de PLUNA estaba en la composición de su flota. 


Luego, hubo que atender la situación de VARIG en el año 2005, aunque fuera un aspecto 
circunstancial. Tuvimos que trabajar mucho tiempo, con todo el equipo del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas y parte de los equipos de los Ministerios de Economía y Finanzas y de Relaciones 
Exteriores, para encontrar la forma de no arrastrar a PLUNA en la caída de VARIG. Alguna vez hemos 
dicho que cuando se hunde el transatlántico, es preciso desenganchar el chinchorro, para que no se 
hunda con él. Había que encontrar la manera de separarnos a fin de no quedar incluidos dentro de la 
quiebra de VARIG y evitar el peligro de tener que pagar sin obtener ningún beneficio o un posible 
beneficio futuro. Reitero que esto nos llevó mucho tiempo y culminó en el mes de mayo de 2007. 


Entonces, debíamos encontrar un nuevo socio. En este sentido, debo aclarar un aspecto en el 
que la prensa a veces se sigue confundiendo. Cuando llegamos a PLUNA, ya era una empresa de 
economía mixta, integrada por capital privado y público -aunque con mayoría de capital privado- según 
lo establecido en la Ley N* 16.211. La composición del capital público era minoritaria y, de acuerdo con 
la licitación N* 1 del año 1993, para poner a consideración la búsqueda de un nuevo socio por parte de 
PLUNA Ente Autónomo, se estableció que el capital en manos del Estado no podía ser inferior al 20% 
del total del capital de la empresa de economía mixta. En la búsqueda del nuevo socio procuramos 
obtener una inyección de capital y de profesionalidad. Sabíamos que eso no era fácil porque no 
estábamos vendiendo una empresa floreciente. También sabíamos que todos conocían la situación en 
la que estaba la empresa. En consecuencia, en las discusiones se potenció mucho el carácter de 
empresa de bandera y el privilegio de tener como socio al Estado. 


Asimismo, después de la contratación -a la que hoy nuevamente se hizo referencia en la 
prensa- de Ficus Capital para colaborar con una empresa privada en la elección de un socio -de la 
misma forma que se hizo con el Banco Comercial- se presentaron distintos ponentes, algunos de ellos 
no aceptables. Entre estos ponentes encontramos la propuesta realizada por Leadgate Investment y la 
Sociedad Aeronáutica Oriental, que tenía gran coincidencia con los estudios que nosotros veníamos 
haciendo en cuanto a la necesidad imperiosa de renovar la flota. A su vez, ellos proponían la 
incorporación de un plan de negocios que implicara la creación de un Centro de Distribución -un hub, 
como le llaman en inglés- en el Aeropuerto Internacional de Carrasco, ya que hay que tener en cuenta 
que este aeropuerto tiene una ventaja para conectar las ciudades de más de un millón de habitantes de 
Argentina y Brasil con el resto del mundo, incluso en relación con sus propios países. Esto es así 
porque en estos dos países los aeropuertos nacionales están separados de los internacionales, por lo 
que un individuo que viene de una ciudad del interior debe trasladarse por tierra para hacer la 
conexión. Sin embargo, nosotros ofrecemos, por ejemplo, traer a la gente de Córdoba a Montevideo, 
despachándola directamente a Madrid sin ningún problema. 


Ahora bien, este Centro de Distribución requería de una flota nueva que permitiera bajar los 
costos de mantenimiento y del combustible, que estuviera más tiempo en el aire y que posibilitara 
armar otra malla de vuelo más interesante. 


Con esa idea fue que discutimos en el Parlamento el día 3 de octubre, quedando para 
dilucidar el tema de la garantía soberana según un documento del 13 de junio de 2007. En aquella 
oportunidad el señor Subsecretario de Economía y Finanzas, presente en la Sala, aclaró que esa no 
era la forma en que PLUNA iba a hacer la adquisición de aviones a la empresa Bombardier -mediante 
un préstamo otorgado por el Banco de Nova Scotia- sino que la garantía iba a estar dada por PLUNA 
Ente Autónomo, en su carácter de socio de PLUNA Sociedad Anónima. Además, se dijo que todo eso 
se iba a dar con las debidas contragarantías para asegurar que el Estado, a través de PLUNA, no 
quedara en el aire a la hora de otorgar las garantías. 


En aquel momento también teníamos un entredicho con el Tribunal de Cuentas y las cosas 
se hicieron de la forma que explicó el señor Subsecretario en Comisión General en el Senado el día 3 
de octubre. 


El documento que se firmó con fecha 27 de diciembre, fue entregado por el señor Ministro a 
los señores Presidentes de las Comisiones y deja claramente establecido que, por un lado, la garantía 
frente al Banco Nova Scotia la da PLUNA Ente Autónomo y, por otro, como contragarantía, se prendan 
las acciones pertenecientes a la Sociedad Aeronáutica Oriental y a Leadgate, tanto las actualmente 
emitidas como las que se emitirán a partir de la semana que viene, puesto que a partir del 31 de marzo 
ingresa una nueva inyección de capital de US$ 10:000.000. Todas estas acciones quedan prendadas 
hasta que el último de los siete aviones comprados sea hipotecado a favor de PLUNA Ente Autónomo. 
Quiere decir que la garantía que PLUNA Ente Autónomo da al Banco Nova Scotia para el crédito que le 
otorga a PLUNA sociedad anónima para la compra de aviones, ahora está contragarantizada con todas 
las acciones de los dos socios privados. Entonces, a partir del momento en que se hipoteque el último 
de los aviones -a medida que vayan llegando, se irán hipotecando a favor de PLUNA Ente Autónomo- 
se liberarán las acciones, quedará la garantía real de la hipoteca de los aviones y de parte de los 
socios privados quedará la fianza por el 75% de todas las deudas que PLUNA Ente Autónomo 
garantice a PLUNA sociedad anónima. Este 75% es la parte que les corresponde a los socios privados 
y el otro 25% nos corresponde a nosotros. 


SEÑOR PRESIDENTE. Si no entendí mal, PLUNA Ente Autónomo garantiza el 100% de la operación 
de compra de aviones, por medio de un préstamo del Banco Nova Scotia. Como garantía para PLUNA 
Ente Autónomo y, subsidiariamente, para el Estado uruguayo por ley de creación, se prendan las 
acciones de los nuevos accionistas. 


SEÑOR BOUZAS.- Esas acciones ya están prendadas. 
SEÑOR PRESIDENTE.- ¿La hipoteca de los aviones se realizará cuando el último avión llegue? 


SEÑOR BOUZAS.- Ya se está haciendo el trámite de la hipoteca del primer avión. Cuando el avión se 
matricula ya se puede hipotecar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, la garantía de PLUNA Ente Autónomo subsiste hasta la cancelación 
total de los préstamos. 


SEÑOR BOUZAS.- Así es, señor Senador. Además, la hipoteca de los aviones se levanta cuando se 
cancelan los préstamos. 


SEÑOR ANTÍA.- Quisiera saber si las prendas sobre las acciones sí se levantan. 


SEÑOR BOUZAS.- Eso sucede cuando se hipoteca el último avión. Por otro lado, hay una fianza 
firmada por ambos socios privados por el 75% de todas las deudas de PLUNA Sociedad Anónima, 
avaladas por PLUNA Ente Autónomo. 


SEÑOR ANTÍA.- En consecuencia, la fianza es adicional a la hipoteca del avión. 
SEÑOR BOUZAS..- Exactamente. 

SEÑOR ANTÍA.- ¿Cuál es el monto de la fianza? 

SEÑOR BOUZAS..- Corresponde al 75% de la deuda garantizada. 

SEÑOR ANTÍA.- ¿De cuánto es la deuda garantizada? 

SEÑOR BOUZAS..- Es de aproximadamente US$ 178:000.000. 


SEÑOR ANTÍA.- Quiere decir que hay una fianza adicional de US$ 178:000.000, a lo que se agrega la 
hipoteca. 


SEÑOR AMARO.- Quisiera saber cómo quedó finalmente el tema de la garantía que el Estado daría 
para la compra. 


SEÑOR MINISTRO.- Con el permiso del señor Presidente, pido al escribano Fernández que dé la 
información sobre ese asunto. 


SEÑOR FERNÁNDEZ.- Trataré de que este tema quede bien claro. 


El Estado, a través de PLUNA Ente Autónomo, en el contrato original hablaba de “garantía 
soberana”. Sin embargo, no es una garantía soberana, sino una garantía de PLUNA Ente Autónomo. 
Como bien dijo el Presidente de la Comisión, señor Senador Moreira, el Estado es responsable 
subsidiario, por la ley de creación de PLUNA Ente Autónomo. Éste sale de garantía del cien por cien de 
la deuda contratada con el Banco Nova Scotia para la compra de los siete aviones Bombardier -el 
primero de los cuales ya llegó- y un motor de repuesto, lo que suma US$ 178:000.000 


aproximadamente. Al firmar esa garantía, convino en diciembre del año pasado cuáles eran las 
contragarantías que iba a prestar el inversor privado. Se pactó que inmediatamente de la llegada de los 
siete aviones y de matricularlos -es un trámite administrativo; hoy hablé con el escribano de PLUNA 
Ente Autónomo y me dijo que en dos o tres días estaría pronta la hipoteca del primero- todos serían 
hipotecados. Hasta que no se llegue al otorgamiento de la última hipoteca, los inversores privados 
prendaron íntegramente las acciones en garantía del total de la deuda, las que están depositadas en el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Finalizada la séptima hipoteca de aviones, esa prenda de 
acciones caduca -porque así se convino- pues se sustituye una garantía real por otra. Una vez 
constituidas todas ellas, hay una garantía adicional de los inversores privados, que es una fianza 
subsidiaria -no solidaria- de las hipotecas. Primero hay que ejecutar las hipotecas y si queda un 
remanente sin pagar, son responsables los inversores privados. Ese es el sistema de garantías. No sé 
si quedó claro. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Sí, señor escribano. 


SEÑOR AMARO.- Me gustaría saber si es verdad que PLUNA Ente Autónomo es un Ente sin capital 
que otorgará la garantía. 


SEÑOR FERNÁNDEZ.- La otorgó, señor Senador. 


SEÑOR MINISTRO.- Quiero aclarar que ahora PLUNA tiene capital; justamente, nos costó mucho 
sanear todo ese patrimonio negativo. Incluso, el patrimonio de PLUNA no alcanzaba para absorberlo. 
De alguna manera, se llevó a PLUNA a la situación de ser una empresa en marcha, que si bien posee 
un capital mínimo, lo cierto es que lo tiene. 


SEÑOR BRENTA.- Como no todos somos escribanos, quisiera que en un lenguaje popular se me 
explicara lo siguiente. 


Durante el proceso en el que se van hipotecando los aviones hay constituida una especie de 
doble garantía: hipoteca sobre los aviones y una fianza subsidiaria, que eventualmente, completaría la 
cancelación de las deudas en caso de no ser suficiente la ejecución de la hipoteca de los aviones. Me 
gustaría saber si esto es así. 


SEÑOR FERNÁNDEZ.- Es correcto, señor Legislador. Habría una triple garantía. En primer lugar, está 
la hipoteca de los aviones. Después que se terminen los trámites de matriculación del avión que llegó 
la semana pasada, tendremos una aeronave hipotecada; creo que eso ocurrirá dentro de diez días. La 
próxima semana tendremos dos aviones hipotecados. Quiere decir que mientras dura el proceso de 
adquisición, esas hipotecas van acumulándose a la prenda total de las acciones de PLUNA S.A. con 
relación a la totalidad de las acciones que tiene o tendrá el inversor privado, hasta que se termine la 
séptima hipoteca. Además, está la fianza subsidiaria del inversor privado. Quiere decir que hay una 
triple garantía que se vuelve doble cuando se hipoteque el séptimo avión. En ese caso, quedará la 
hipoteca de los aviones y la garantía solidaria. 


SEÑOR BOUZAS.- Nos interesa aclarar también el tema de la elección de los aviones que se 
compraron, sobre todo porque se difundió mucho en la prensa que no hubo claridad en este asunto. 
Incluso recibí acusaciones personales por parte de un funcionario, abogado del Estado, que ocupó 
anteriormente un alto cargo de PLUNA y que hoy trabaja en el Ministerio de Relaciones Exteriores y 
que, como tal, participa en las reuniones de la Comisión de Política Aeronáutica que funciona en el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Ese funcionario señala que con la compra de los aviones 
Bombardier, la gente de Leadgate ya hizo su negocio, porque con la comisión que cobró, con el 
sobreprecio que puso por encima de Embraer, ya hizo lo que tenía que hacer y, por lo tanto, se puede 
retirar. Hoy, que estamos cerrando de alguna forma esta etapa, me interesa aclarar que en el proceso 
de negociación participaron dos empresas que fabrican aviones similares: la empresa Embraer, 
brasileña, con sus aviones Embraer 170 y 190, y la empresa Bombardier, canadiense, con sus nuevos 
aviones CRJ 900. Los aviones que ofrecieron estas empresas son similares en cuanto a la autonomía 
de vuelo, al costo y a la cantidad de gente que pueden trasladar, es decir, alrededor de 90 ó 95 
pasajeros. Es así que se planteó un juego en el que compitieron ambas empresas para ver 


cuál presentaba las mejores condiciones en cuanto al precio, al plazo de entrega -hay que tomar en 
cuenta que comprar un avión es muy complicado porque hay que anotarse en una lista de espera- y a 
los servicios adicionales que, si no se ofrecieran, habría que comprarlos luego. En esta competencia en 
el plazo de entrega y en el precio, llegamos a un acuerdo con Bombardier. 


Quiero dejar esta información establecida en lo que hemos dicho hasta ahora porque en un 
pedido de informes que hizo el señor Presidente de la Comisión, preguntaba sobre los precios. En este 
sentido, aclaro que en la competencia que existe entre los seis o siete fabricantes de aviones que hay 
en el mundo, el tema de los precios con cada cliente es algo complicado, porque ninguna empresa 
quiere que las demás se enteren de cuáles son sus precios. Entonces, una de las condiciones que está 
en el contrato es que no se puede hacer público el precio al que se arribó. No obstante, nosotros 
acercamos esta información al señor Presidente, pero con la debida prudencia en cuanto al manejo de 
los números porque si se hacen públicos, nosotros estaríamos violando una de las cláusulas del 
contrato de compraventa. 


El otro problema que también creó polémica en su momento fue el del precio especial del 
combustible otorgado por ANCAP a PLUNA. 


Como ya habíamos dicho, el precio del combustible es el principal componente del costo de 
la empresa. Al producto que surge de la refinería se le conoce con el nombre de “Jet A1” y es una 
etapa intermedia de la cadena de refinación entre el querosén y las naftas; por eso, muchos le llaman 
habitualmente “querosén de aviación”. 


Según la última Memoria del Balance de ANCAP, la cifra de venta de este producto significa 
el 0,01% del total de ventas de la empresa. El 60% de las compras son realizadas por PLUNA, porque 
Uruguay no es un país productor de petróleo. ANCAP es tomador de precios y vende el Jet A1 a un 
precio superior al de Argentina y Brasil; entonces, las empresas prefieren saltear la carga de 
combustible en Carrasco. Al ser un elemento tan importante del costo, todas las empresas llevan a 
cabo complicadas negociaciones con los proveedores para procurar un alivio en el precio del 
combustible. A ello debe agregarse que varios países -y esto es muy importante, señor Presidente- 
entre ellos Argentina, subsidian directamente a sus empresas nacionales para ponerlas en mejor 
posición de competir, especialmente con PLUNA, porque el principal mercado de nuestra empresa está 
en Argentina. Por ejemplo, el servicio de asistencia en tierra de un avión Boeing 737-200 de PLUNA en 
Aeroparque cuesta US$ 600 y el de un avión idéntico de Austral o Aerolíneas Argentinas cuesta $ 600 
porque, como consecuencia de la pesificación del año 2001, a las empresas argentinas se les mantuvo 
el precio uno a uno en relación con el dólar, pero a las extranjeras -en realidad, el único caso es el de 
PLUNA- se les aplica el precio en dólares. Lo mismo ocurre con el combustible; a la política de 
“apretar” los precios del combustible que se aplica en Argentina -lo que hace que sea más barato que 
en Brasil- se agrega un subsidio de los gobiernos federales a aquellas empresas que hagan 
conexiones entre la capital de la provincia respectiva y otra provincia, o directamente Buenos Aires. 


Los señores Diputados y Senadores seguramente conocen lo intrincadas que resultan las 
negociaciones en el MERCOSUR, así como la necesidad de medidas paliativas, que adoptan 
habitualmente los Gobiernos en nuestro país, para defender la competitividad de las empresas 
uruguayas. Voy a aportar algunos datos para que los señores Legisladores tengan una idea del 
esfuerzo que está haciendo el Gobierno uruguayo en la actualidad en el caso de PLUNA; aclaro que 
son precios de la semana pasada, porque varían semana a semana. El precio de referencia Uruguay 
es US$ 0,8978; el precio de Argentina es US$ 0,8811; el precio de Brasil es US$ 0,9192 y el precio de 
PLUNA es US$ 0,8432. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Para que quede clara la cifra, pregunto a cuántos centavos de dólar 
equivaldrían esos montos. 


SEÑOR BOUZAS..- Bueno, serían 89, 88, 91 u 84 centavos de dólar por litro; también podría darles las 
cifras por galón. 


Por último y para agotar los temas que, en su momento, fueron debatidos en la prensa y 
agitados en una forma que no era buena para PLUNA ni para el Uruguay, queríamos referirnos al 
despido del Gerente de PLUNA en Madrid. 


En este caso también tuvimos una herencia muy pesada. Durante dos años hemos 
procurado solucionar este tema, en forma amistosa, con el señor Gerente de Madrid, que era acreedor 
al sueldo más alto en todo el mundo, en el pasado, presente y futuro de PLUNA. Como dije, nosotros 
buscamos un acuerdo amistoso porque nos encontramos con que en la designación de este 
funcionario, que se había resuelto en el año 1988, se le había nombrado como Representante General 
ante el Reino de España y los países, estados, repúblicas, reinos, etcétera, de Europa y Oriente Medio, 
así como Gerente General de la Sucursal Madrid. Era muy difícil discutir de igual a igual con un hombre 
que tenía tantos títulos y, mientras tanto, los meses pasaban y los sueldos se seguían pagando. A esto 
se agregaban algunas partidas autoasignadas de gastos de representación y cosas por el estilo. 


Cuando se discutió con el nuevo socio la situación de este hombre... 
SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- Quería preguntar si este funcionario fue designado por VARIG. 


SEÑOR BOUZAS.- No, esta fue una decisión del Directorio de PLUNA Ente Autónomo del 17 de mayo 
de 1988, bajo la Presidencia del contador Emilio Conforte. 


Una de las condiciones que planteó el nuevo socio era que no podía heredar un funcionario 
de estas características y se acordó que el despido correría por cuenta de PLUNA Ente Autónomo. 


Cuando se conoció esta circunstancia, empezaron a manejarse cifras de 500.000 ó 400.000 
euros y todas ellas fueron publicadas en la prensa como costo del despido. Tuvimos que soportar este 
tipo de ataques hasta que presentamos una liquidación final para el despido del señor Gerente de 
Madrid que ascendía a US$ 122.000. El funcionario rechazó esta liquidación y reclamó ante el Tribunal 
de lo laboral de Madrid una indemnización del orden de los 700.000 euros; de ahí surgen todas las 
publicaciones de prensa que aparecieron acá. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO..- ¿Eso era lo que él reclamaba? 
SEÑOR BOUZAS..- Efectivamente. 


El juicio se realizó en Madrid en setiembre u octubre del año pasado, participando en él el 
mismo abogado del Estado a que hice referencia, que me vino a denunciar la comisión a que se habían 
hecho acreedores los amigos de Leadgate por la compra de los Bombardier. Este hombre participó 
como testigo de la defensa del señor Gerente y el otro testigo era quien habla, en defensa de la 
posición de la empresa. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- ¿Cómo es el nombre del abogado del Estado que defendió a este 
señor? 


SEÑOR BOUZAS.- Se trata del doctor Carlos Rodríguez Brianza. 


Lo que debía dictaminar el Juzgado a los efectos de determinar el importe del despido, era si 
el cargo que desempeñaba el señor gerente era un alto cargo, al que le correspondería una 
indemnización muy prudente en caso que la empresa decidiera desistir de sus servicios -en la 
legislación española, esta figura no se llama “despido”, sino “desistimiento de servicios”- o si se trataba 
de un asalariado que cumplía órdenes -que era lo que planteaba la defensa del ex gerente- en cuyo 
caso la legislación española es muy generosa y, por lo tanto, correspondía una cifra parecida a lo que 
él estaba reclamando. 


La sentencia dio razón a la liquidación de la empresa y en primera instancia se dictaminó que 
había que pagar € 68.616,96. Esta sentencia fue recurrida por el ex gerente y en este momento 
estamos en la etapa del Tribunal de Apelaciones, dicho en nuestros términos ya que en España tiene 
otro nombre. 


Esta es una de las últimas cosas que quedan pendientes de solución y que son de cargo del 
Estado. 


Finalmente, junto con el arquitecto Galcerán, Vicepresidente de PLUNA Ente Autónomo, 
hemos creído oportuno hacer este repaso somero de las alternativas vividas en el seno de PLUNA 
durante este período, el cual lleva tres años. 


Nos hemos aplicado a la tarea de remontar una situación de quiebra, habiendo contado -lo 
subrayamos- con el apoyo permanente de los señores Ministros de Transporte y Obras Públicas y de 
Economía y Finanzas y, especialmente, de los equipos de ambas Carteras. Pero también hemos 
contado -esto quiero resaltarlo, y ya lo hemos hablado con el arquitecto Galcerán- con la vigilancia del 
Parlamento y del Tribunal de Cuentas, aunque nuestras opiniones no han sido siempre coincidentes y 
algunas veces han resultado discordantes. Al que anda en medio de dificultades siempre le ayuda la 
apreciación crítica sana; por ello apreciamos muy sinceramente estas discusiones, las que distan 
mucho de los anuncios de apocalipsis, que también se reiteraron a lo largo de estos tres años, desde 
distintos actores políticos. 


Hoy, cuando estamos entregando los últimos documentos firmados en el mes de diciembre, 
nos sentimos en condiciones de hacer un repaso de lo realizado, pero para ver lo que resta por hacer. 
No nos enorgullecemos de nada; hemos puesto lo mejor de nosotros para hacer lo que hicimos, 
seguramente cometimos errores y podíamos haberlo hecho mejor, pero como dice el dicho: “al mejor 
cazador se le escapa la liebre”. Sin embargo, la circunstancia actual nos permite apreciar que al cabo 
de 27 años, comenzaron a ingresar siete nuevas aeronaves a la empresa de bandera uruguaya. La 
primera de ellas ingresó el viernes antes de la semana de turismo y la bautizamos el lunes pasado. La 
segunda va a llegar, seguramente, el sábado próximo. El tercer avión va a ingresar en mayo y el cuarto 
en junio. Con respecto a los otros tres aviones, está en discusión la fecha de entrada. La última 
propuesta que nos ha hecho Bombardier es que los ingresos se produzcan en noviembre, enero y 
febrero, pero nosotros proponemos que sean en los meses de noviembre, diciembre y enero porque 
queremos disponer al inicio de la próxima temporada de verano, de toda la nueva flota, de manera de 
dejar de lado toda la flota vieja. Así podremos volar más y en mejores condiciones, como también 
atender mucho mejor el servicio de la próxima temporada. Creemos que estamos en una situación de 
convalecencia, pero con buenas perspectivas. Estamos trabajando en buenos términos con el socio 
privado para resolver el tema de la utilización de la flota, qué hacer con la flota vieja y lo relativo a la 
malla de vuelos, discutiéndolo semana a semana. No estamos exonerados de que ocurra alguna 
sorpresa rara, porque en toda actividad empresarial hay riesgos, pero si lo comparamos con lo que 
sucedía el 28 de marzo de 2005, podemos decir que estamos ante una situación más aliviada, más 
tranquila y con una perspectiva más auspiciosa ya que hemos podido resolver el tema del 
desprendimiento de VARIG, hemos conseguido un socio y resuelto la renovación y unificación de la 
flota. 


Por último, quiero señalar que elaboramos una lista de invitados al bautismo del avión que se 
produjo el día lunes, en la que especialmente figuraban todos los integrantes de las Comisiones de 
Transporte y Obras Públicas de ambas Cámaras. Lamentablemente, el señor Presidente le manifestó 
al arquitecto Galcerán en el día de ayer, que otras actividades le impidieron estar en ese evento. Por 
ello, queremos coordinar para la semana que viene una visita al aeropuerto para que puedan ver “in 
situ” al segundo avión que va a ingresar el día sábado -el otro ya va a estar volando- y trasladar a los 
técnicos del taller de mantenimiento y de la empresa todas las inquietudes que crean convenientes. De 
nuestra parte, estamos a la orden para coordinar esa visita. 


SEÑOR ANTÍA.- Por lo que se nos expresó aquí, el primer avión todavía no comenzó a volar. 


SEÑOR BOUZAS.- Seguramente lo hará a partir del viernes o del sábado. 


SEÑOR ANTÍA.- En ese sentido, me gustaría saber cuál es el destino de esa línea así como de la 
segunda que se va a inaugurar. 


SEÑOR BOUZAS.- En realidad, todos los aviones se utilizan en la malla, y de acuerdo con la 
ocupación que tengan, se envían a un destino o a otro. Este nuevo avión es regional y en la malla que 
tenemos actualmente puede ir a Santiago de Chile, a Córdoba, a Buenos Aires y de ahí a Punta del 
Este, a San Pablo o a Río de Janeiro. Eso lo determina la gente que ordena la flota de acuerdo con el 
pasaje vendido. 


SEÑOR ANTÍA.- Supongo que detrás de una decisión de compra de US$ 180:000.000 debe haber un 
estudio de mercado con la frecuencia y la cantidad de ocupación adecuada para cada una de las 
líneas. Realizo esta consulta porque me preocuparon unas declaraciones que se realizaron en la 
prensa referentes a que no había demasiada información sobre las posibilidades que tenían los vuelos 
internos a Córdoba, a Rosario, etcétera. 


SEÑOR BOUZAS.- En este momento, estamos volando con cuatro aviones Boeing 737-200, un avión 
Boeing 737-300 y un avión Boeing 757-200. Los dos últimos salen de la malla en el mes de abril 
porque son aviones arrendados que se devuelven. A medida que vayan entrando los nuevos aviones, 
los Boeing 737-200 -que consumen mucho y requieren un mantenimiento especial- van a ir 
desapareciendo de la malla. Quiere decir que durante un período, que seguramente se irá hasta la 
entrada de los últimos tres aviones, vamos a estar sustituyendo aviones pero, al mismo tiempo, se van 
a inaugurar líneas como por ejemplo la de Río de Janeiro -que ya está funcionando- y la de Córdoba. 
Pero ya hay otras líneas que están siendo estudiadas a fin de que empiecen a funcionar en la medida 
en que la flota dé cabida, porque van a salir de circulación seis aviones que vuelan un promedio de 
cuatro horas y media cada uno y van a entrar en circulación siete aviones que van a volar un promedio 
de nueve a once horas por día cada uno; o sea que estos siete aviones vuelan prácticamente el doble 
de horas que los seis actuales. Ahora bien, cabe aclarar que todo eso se va a ir produciendo en el 
correr del año. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si me permiten, voy a referirme a un tema que ha preocupado a todos los 
presentes. 


En función de la visión cronológica muy precisa que ha dado el señor Presidente de PLUNA, 
me gustaría hacer algunas reflexiones. Tanto el señor Ministro como el señor Presidente de PLUNA 
saben que nosotros hemos mantenido discrepancias -con todo el respeto que estas cosas se merecen- 
con todo este proceso de negociación para la nueva asociación de PLUNA. Precisamente, la 
asociación con VARIG comenzó en el año 1995, no dio los resultados que se esperaban y tuvo en el 
correr de estos años pérdidas importantes para el Estado. Con enorme franqueza, el señor Presidente 
de PLUNA ha dicho cuánto hubiera costado cerrar PLUNA, tanto en lo que hace a lo estrictamente 
económico -como puede ser el pago de obligaciones pendientes o de obligaciones de tipo laboral- 
como en lo que tiene que ver con lo que hubiera significado la pérdida de 550 puestos de trabajo; 
nosotros valoramos todo eso y también coincidimos. 


Esta ley de asociación de PLUNA es de la época del Gobierno blanco; aunque la asociación 
con VARIG empezó en 1995, la Ley N* 16.211 es del Gobierno del Partido Nacional. Siempre creímos 
en la bondad de la asociación de las empresas públicas con capital privado -porque forma parte de 
nuestra propia filosofía y de nuestra óptica- pero lo que sí decimos es que no estamos de acuerdo con 
todas las formas de asociación. Es decir que el asunto pasa por cómo se pacta esta adquisición del 
75% del paquete. Nosotros le dijimos esto al Ministro en tres oportunidades. Primero, en la Comisión 
Permanente, cuando recién se había firmado el contrato inicial; luego, en la Comisión de Transporte y 
Obras Públicas integrada -del Senado y de Diputados- celebrada en el mes de junio; después, en un 
régimen de Comisión General que el propio señor Ministro solicitó. Y hoy reiteramos lo dicho. 


El señor Presidente de PLUNA decía que se designó el nuevo socio buscando dos cosas: 
inyección de capital y profesionalidad. Por mi parte, todavía ignoro cuál ha sido la inyección de capital 
que ha realizado esta gente. En mi calidad de abogado, tengo cierta deformación profesional y por eso 
me remito a los contratos firmados. En el primer contrato, de 12 de febrero de 2007, el compromiso era 


aportar US$ 15:000.000: US$ 5:000.000 en forma inmediata y US$ 10.000.000 en un plazo de hasta un 
año a partir de la suscripción del contrato o de que terminara la auditoría. 


SEÑOR BOUZAS.- En realidad, el contrato es parecido a lo que usted está diciendo. Se acordó pagar 
US$ 5:000.000 en el momento de firmarse el contrato de cierre después de conocido el resultado de la 
auditoría, y US$ 10:000.000 un año después. O sea que los primeros US$ 5:000.000 ingresaron a 
PLUNA el 6 de julio de 2007 y los US$ 10:000.000 restantes tendrían que ingresar el día 6 de julio de 
2008. Posiblemente haya pasado inadvertido que informé que los US$ 10:000.000 ingresarán en la 
cuenta de PLUNA el día 31 de marzo. También hay que saber que en el ínterin hay una carta de 
garantía del Banco Crédit Suisse, por lo que si el inversor no pone el dinero, este Banco se 
compromete a hacerlo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Eso forma parte del contrato original que se suscribió en el mes de febrero. 


SEÑOR AMARO.- Tengo algo para aclarar porque creo que hay que terminar con los puntos en el 
momento en que se están tratando, porque después no tiene efecto volver sobre ellos. Por eso pido al 
señor Presidente que no se moleste; además, también el señor Presidente de PLUNA sabe del enorme 
respeto que tengo por su persona. 


Durante el año 2007 se hicieron recurrentes capitalizaciones a PLUNA y la última se ellas, 
seguramente la mayor, se produjo en diciembre. En enero de 2008 surgió un decreto mediante el cual 
se autorizaba a transferir US$ 10:000.000 a PLUNA S.A. Entonces, a esta altura, ¿cuánto dinero se ha 
puesto, en total, para capitalizar a PLUNA S.A., desde julio de 2005, a efectos de entregarla a los 
privados? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Por mi parte, voy a hacer preguntas similares, porque el señor Presidente de 
PLUNA estaba aludiendo a aspectos que tienen que ver con una inyección de capital, que son distintos 
a los que refieren a la capitalización de PLUNA. Tal vez más adelante podamos sumar preguntas, pero 
en este momento quisiera redondear el concepto. 


En lo que refiere a la profesionalidad, no he sabido que esta gente tuviera experiencia en el 
manejo de compañías aéreas. Por lo que recuerdo, el señor Campiani era el Presidente de PARMALAT 
Uruguay o ECOLAT -es decir que había adquirido una empresa láctea- y de los otros socios, salvo 
algunos consultores de los que el señor Ministro dio cuenta en aquella larga y minuciosa exposición - 
que he leído varias veces- no tengo demasiada información. 


Me parece que esa inyección de capital no ha sido lo que se anunció, aunque recuerdo 
aquella famosa frase del Presidente o el dueño de FICUS que decía que venían con una “bolsa de 
dinero”. Hasta ahora, sinceramente, creo que no hemos visto esa famosa bolsa, porque para una 
empresa de este porte US$ 5:000.000 tampoco parece ser una gran inyección de capital, sobre todo 
teniendo en cuenta las inyecciones que le ha dado el Estado uruguayo. De todo esto, así como de lo 
que el señor Senador Amaro anticipaba, vamos a hablar en un rato. 


Nosotros creemos que el proceso de asociación no fue lo abierto y competitivo que debió 
haber sido; ya hemos expresado que todos los que se presentaron tenían una sinergia muy particular. 
Fíjense ustedes que también se presentó Advent -del padre de Campiani- como uno de los posibles 
interesados, y también lo hizo Raúl Rodríguez, con SAO, como otro de ellos; todo esto se encuentra en 
el informe de FICUS, cuando menciona quiénes son. Creo que varios de ellos terminaron por juntarse - 
no así el Grupo Advent, según creo- y son hoy los nuevos accionistas, ya que como mencioné antes, 
está la SAO, que es la Sociedad Aeronáutica Oriental, donde está el señor Raúl Rodríguez. Me parece 
que esta Sociedad se formó para integrar la parte de capital nacional, a fin de conservar la bandera; 
estimo que se trató de una cuestión operativa y funcional para dicho propósito. 


Nosotros teníamos cierta preocupación -y la mantenemos luego de escuchar al señor 
Presidente de PLUNA- a la que se agregan ahora estos documentos respecto de lo que hace al detalle 
de las garantías en el negocio de compra de estas siete aeronaves Bombardier. Por supuesto, no 
dudamos en decir que no es eso lo que se acordó. Lo que ha habido aquí es un cambio progresivo de 


la forma en que se pactaron determinadas obligaciones, y dentro de ellas, las garantías, porque en el 
contrato de suscripción del mes de febrero el Estado iba a procurar garantías subsidiarias adicionales a 
fin de obtener una buena financiación para la compra, pero sin que allí se estableciera una obligación 
concreta a su favor. Se trataba, simplemente, de una expresión de buenos oficios. Sin embargo, eso 
después se cambió radicalmente en el mes de junio, cuando se firmó el cierre de la transacción. Allí se 
estableció la forma en que se adquirían los aviones, lo cual, en su momento, nos llamó poderosamente 
la atención. El plan de negocios que presentó la empresa Leadgate Investment -y que forma parte del 
contrato- no tiene nada que ver con lo que dice el contrato original del 12 de febrero. Como bien decía 
el señor Presidente, los aviones no eran Bombardier ni Embraer, sino que había aviones Airbus, 
leasing, arrendamientos, es decir, un plan de negocios que nada tiene que ver con el que se 
materializó. Quizás hayan obrado circunstancias de fuerza mayor, pero el tema es que aquí hay un 
contrato suscrito por dos Secretarios de Estado, un Ente Autónomo e inversores, cuyas cláusulas 
tuvieron un tono de confidencialidad -que advertimos que pudo haber sido necesario- porque recién lo 
conocimos en el mes de junio, cuando al comparecer el señor Ministro a esta misma Comisión, nos 
proporcionó documentación acerca del plan de negocios que no conocíamos. Esa fue la forma en que 
nos enteramos, al igual que hoy. Es muy difícil pronunciarnos respecto a algunos de los documentos 
que hoy nos acercaron, porque no los podemos leer ahora, sino después, pero si damos una lectura 
rápida sobre las garantías, vemos que hay un cambio. 


El señor Ministro también me alcanza en la sesión de hoy la contestación de un pedido de 
informes que le hice respecto a la compra de los aviones, el precio y la garantía. Se me dice que no 
hubo variación de la cláusula original ni modificación del contrato original y simplemente se señala que 
se cumplió con lo expresado por el señor Subsecretario de Economía y Finanzas y el señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, en la comparecencia al Senado el día 3 de octubre. Pero, en realidad, lo 
que aquí había eran dos contratos. En ese momento dije que creía que eran contratos y no borradores 
porque esto se había ido cambiando, ya que el tema de la garantía había sufrido cambios esenciales, 
no para mal, porque el primer contrato, el de febrero, no preveía que el Estado fuera garantía 
subsidiaria, ni PLUNA Ente Autónomo, ni el Estado fueran garantía soberana. Cuando el Tribunal de 
Cuentas observa el tema de la garantía soberana del Estado uruguayo, persona jurídica mayor -que 
era lo que estaba pactado en el documento de junio- lo hace porque no tenía ley autorizante. El propio 
Ministerio, o PLUNA Ente Autónomo, dio a conocer un comunicado que remitió a la Asamblea General 
respecto al tema, discrepando, básicamente, porque todavía no estaba prestada la garantía, sino que 
era un proyecto. El hecho es que se volvió a modificar, no se pidió una ley autorizante, es decir que no 
lo debatimos porque no vino el pedido. Se cambió y se buscó la vía indirecta de que garantizara 
PLUNA Ente Autónomo, defendiendo esa posición con representantes del Poder Ejecutivo; incluso el 
propio Subsecretario Bergara dijo que para una garantía soberana se necesitaba de una ley -eso 
consta en actas- y se cambió por lo de PLUNA Ente Autónomo. Por la vía indirecta, tal como decía el 
señor Senador Amaro, PLUNA Ente Autónomo no tiene ninguna solvencia, sino que todos estos años 
ha tenido un grado de insolvencia total, con capitalizaciones recurrentes del Estado. Acá lo que le 
importa al Banco Nova Scotia es la garantía subsidiaria del Estado uruguayo que está establecida por 
la ley de creación de PLUNA Ente Autónomo. 


El banco que financia los US$ 178:000.000 está tranquilo porque detrás tiene por la vía 
indirecta de PLUNA Ente Autónomo, al Estado uruguayo como garante subsidiario, y el Estado siempre 


paga. 


En la anterior convocatoria a esta misma Comisión le preguntamos al señor Subsecretario 
Bergara por qué si estos señores de Leadgate Investment son tan poderosos, tenía que venir el pobre 
Estado uruguayo a garantizar. Se nos dijo que era por razones de lograr plazos más largos y mejores 
intereses. 


SEÑOR BOUZAS.- Y se lograron. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quizás sí, pero quisiera saber si asumieron los riesgos inherentes a un pasivo 
de US$ 178:000.000. En el contrato del cierre de la transacción se decía que los nuevos accionistas 
otorgarían fianza solidaria para garantizar las mismas obligaciones; fianza que tendría carácter 
subsidiario de la hipoteca y su monto sería hasta el 75% del valor de las operaciones. Ahora bien, por 
lo que veo --pido disculpas por no haber podido leer estos documentos que hoy nos alcanzan-- la 
fianza solidaria de Leadgate no tiene pinta de tal. Existe una cláusula que expresa que PLUNA Ente 


Autónomo se obliga a ejecutar primero las otras garantías que tenga a su disposición, las hipotecas de 
aeronaves, y recién posteriormente podrá proceder a ejecutar la prenda. Esto no es solidario. 


(Intervención que no se escucha) 


Esta cláusula dice que los nuevos accionistas otorgarán fianza solidaria para garantizar las 
obligaciones. Pero esto no es algo solidario; tampoco es lo mismo “solidaria” que “subsidiaria”. Lo 
hemos discutido con la Ley de Tercerizaciones hasta el cansancio y acabó siendo “subsidiaria”. 


(Intervención que no se escucha) 


Me estoy refiriendo a la cláusula 4.7 del documento del Acuerdo para el Cierre de la 
Transacción. 


(Intervención que no se escucha) 


Lo que digo es que los documentos se han ido cambiando no sé por imperio de qué, ya que 
al Parlamento se le anuncia una cosa y después se hace otra. En general, los contratos se hacen para 
ser cumplidos tal como se pactan originalmente, y no para ser modificados una, dos y tres veces. 
Entonces, me preocupa la cuestión de la hipoteca y la de la garantía de esta gente, sobre cuya 
solvencia he preguntado desde el principio sin que haya aparecido la respuesta. ¿Qué fianza van a 
prestar? ¿Qué solvencia patrimonial tienen estos señores Campiani, Demalde y Hirsch --ignoro los 
nombres de los demás socios porque han ido cambiando-- que son los que figuran? ¿Cuál es la 
solvencia que acreditan --ojalá que a PLUNA le vaya muy bien con estos aviones y que el señor 
Ministro, el señor Presidente y el Poder Ejecutivo tengan toda la razón-- para el caso de que a PLUNA 
le vaya mal? Estamos hablando de US$ 178:000.000 de los que el Estado uruguayo está primero como 
garantía. Seguramente el préstamo del Banco Nova Scotia no se habría otorgado si el Estado 
uruguayo no hubiera figurado en primer lugar. De eso no tengo ninguna duda, sobre todo, porque estas 
personas no han acreditado su solvencia, que yo sepa. Quizás hoy el señor Ministro me sorprende 
diciéndome que son solventes porque poseen 200:000.000 de euros en el Banco Tal y propiedades en 
el Banco Tal y Cual. Pero no ha sucedido así. 


SEÑOR MINISTRO.- A los efectos de ayudar en este tema, sugiero que el señor Presidente solicite los 
antecedentes existentes en esta misma Cámara sobre quiénes son y qué solvencia tiene cada uno de 
los integrantes de la sociedad. Hace un momento, en tono de broma, yo comentaba que los volvería a 
leer y lo haremos, porque ya veo que el señor Presidente está reiterando una interrogante que no sé 
cómo responder. Que me haya enterado, no ha habido cambios en la integración de la sociedad que se 
hizo cargo de esta asociación. 


En lo que tiene que ver con los otros aspectos que el señor Presidente ha mencionado, 
puedo referirme a ellos, pero creo que se pretende saber el resultado del partido antes de que se 
juegue. Como sabemos, éste es un proceso de negociación. Si el 4 de enero de 2007 --día en que 
anunciamos que íbamos a profundizar en la negociación con un grupo económico-- hubiéramos tenido 
todos los documentos terminados, ese mismo día los habríamos traído a este ámbito. Hemos señalado 
que, primero, hubo un proceso con ciertas características que insumió determinado tiempo; luego del 
cual se llegó a determinadas conclusiones. Entonces, vinimos al Parlamento y trajimos el estado de la 
documentación hasta ese momento. Más adelante, volvimos y recogimos las observaciones que se 
habían formulado, y el señor Presidente deberá reconocer que muchas de las observaciones que 
surgieron del intercambio fueron tomadas para mejorar aspectos de la propia documentación. El tema 
de la garantía es un ejemplo de lo que estoy diciendo. En realidad, el documento no reflejaba lo que 
había sido nuestra búsqueda en la negociación, pero entre lo que estaba redactado y el mecanismo de 
garantía que quedó finalmente, hay una diferencia sustancial a favor del Estado. No le digo al señor 
Senador que lo comparta, pero por lo menos debe reconocer que en el proceso de negociación se 
mejoró todo lo posible y se logró que hoy sea una empresa en marcha. 


El señor Senador me pregunta qué va a suceder si no pagan dentro de determinado tiempo. 
Si no lo hacen, tendremos una empresa funcionando, que no le exige al Estado que aporte nada para 


mantenerla, que tiene certidumbre respecto a los trabajadores -que era otra de las interrogantes que 
estaban planteadas- que, incluso, posiblemente tenga que aumentar su plantilla y que, después de 27 
años, tiene aviones propios. Por lo tanto, si esta sociedad fracasara y estos hombres tuvieran que irse, 
el Estado ya no recibiría una empresa con un patrimonio perdido, con deudas mayores a su patrimonio, 
con aviones muy viejos, sino una empresa en marcha, con aviones en plena circulación y rodaje y con 
la posibilidad de desarrollar una estrategia a partir de otra situación. 


Como decía el señor Bouzas, reconocemos que estas instancias de intercambio y de 
discusión que se dieron a nivel parlamentario nos ayudaron mucho, porque permitieron escuchar y 
tomar conciencia de qué cosas están bien y en cuáles hay que poner más atención. Es así que se 
construyen las mejores soluciones. Obviamente, eso no es lo mismo que el grito que procura generar 
rédito creando confusión en la opinión pública; y ha habido muchos de estos gritos que no ayudan. 


En este proceso estamos en una situación en la que podemos manejarnos con mucha mayor 
tranquilidad y serenidad porque se trata de una empresa en marcha a la que hay que construirle un 
futuro para tratar de terminar esta operación. 


Las preocupaciones que planteaba el señor Senador Antía son absolutamente legítimas ya 
que hay que utilizar bien esta flota. Por suerte, el transporte aeronáutico en la región se ha fortalecido, 
hay mayor competencia, y el mercado de Uruguay interesa a otros, por lo que están volviendo algunas 
líneas. Sin embargo, para asegurar la rentabilidad no alcanza con decir “voy a tal lado” y ya está; en 
ese sentido, se ha hecho un estudio sobre una serie de destinos y se están analizando otros. Además 
hay que tener en cuenta algo en lo que todos estamos de acuerdo y que es patrimonio de PLUNA: los 
permisos de vuelo y la posibilidad de recorrer determinadas alternativas. Pero para eso necesitamos 
aviones en condiciones. 


En definitiva, hoy estamos recorriendo ese camino y estamos en una etapa en la que los 
problemas no se terminaron, pero estamos saliendo y construyendo una realidad. Queremos que 
ustedes tengan claro que el 1% de marzo de 2005 recibimos una empresa absolutamente fundida, que 
debía más que la totalidad de su patrimonio, con un socio que también estaba en proceso de quiebra y 
que, más allá de nuestra voluntad, podía llevarnos a desaparecer. 


En una de las sesiones de la Comisión Permanente, el señor Senador Heber en una de sus 
intervenciones dijo que cerráramos la empresa, que si bien este proceso había sido iniciado por su 
Partido, si había fracasado había que asumirlo y no seguir perdiendo con esta operación. Nosotros 
tomamos muy en cuenta ese planteo y créanme que reiteradamente analizamos la posibilidad de cerrar 
la cortina. El señor Senador comprenderá que, como Ministro, asumí el 1% de marzo y me encontré con 
una determinada situación que me llevó a plantearme la posibilidad de cerrar PLUNA. Ante esto 
analizamos cuáles serían las consecuencias de esta opción. Por supuesto que la culpa no sería 
nuestra pero de todos modos los US$ 56:000.000 adicionales que costaba el cierre había que pagarlos 
igual y algo había que hacer con los 650 puestos de trabajo. Quiero recordarles que en esos días cerró 
Uair -que fue un invento alentado no se sabe con qué intenciones- y los pocos funcionarios que 
quedaron en la calle todavía están sufriendo por la situación que se generó en aquel entonces. Por 
tanto, cerrar PLUNA, además de lo que significaba como señal del país en lo relativo al turismo y 
demás, también implicaba un conjunto de efectos económicos y sociales. En el acierto o en el error, en 
ese momento optamos -y admito que el señor Senador tenga valoraciones diferentes en cuanto al 
camino; considero que es algo legítimo- por dar pelea y salir del problema. Afortunadamente, hoy 
tenemos la tranquilidad de que los hechos nos muestran que más allá de nuestras propias dudas -y de 
las legítimas interrogantes de los Legisladores- el asunto está marchando. Por supuesto que no puedo 
dar garantías en cuanto a lo que sucederá dentro de tres años, pero sí puedo afirmar que si seguimos 
como hasta ahora, podremos devolver al país una empresa importante. 


En consecuencia, no pido que el señor Senador renuncie a conocer con mayor profundidad 
todo lo que tiene que ver con el tema, pero simplemente solicito que, por lo menos, se nos conceda la 
razón en que no es lo mismo discutir o mantener un intercambio de información en medio de la 
desesperación por la debacle, que en un proceso en el cual estamos encontrando una salida. Se 
podría repasar lo hecho en una comparecencia anterior en la que se efectuó una lista de lo que se 
había invertido por parte del Estado y todo lo que se transfirió en este período y desde la asociación del 


año 1996 hasta la fecha. Podríamos reiterar esa lista pero la verdad es que desde el 1* de julio ese no 
es un problema del Estado uruguayo, dado que desde esa fecha comenzó a funcionar la nueva 
asociación y, por tanto, no estamos buscando que el Ministerio de Economía y Finanzas nos dé la 
partida de transferencia de turno. 


Está bien; el señor Senador formula algunas interrogantes y nosotros, en la medida de lo 
posible, seguiremos contestando porque creemos que es legítimo tener expectativas respecto a lo que 
va a pasar. Sin embargo, considero que actuando con mucha responsabilidad y analizando todo lo que 
los Legisladores planteen para ayudarnos a estar prevenidos respecto a los riesgos de un negocio que 
no es sencillo, podemos afirmar que estamos avanzando. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero aclarar que estoy hablando de cosas objetivas, dado que tengo aquí 
los contratos que el señor Ministro trajo y que están firmados por él. Eso es lo que se firmó y que luego 
se fue modificando. 


En cuanto al tema de las garantías, inicialmente se pactó una cosa, luego se modificó y más 
adelante se volvió a modificar. Este es un hecho objetivo. En cuanto a la garantía que aporta Leadgate, 
me pregunto qué fianza está prestando al prendar sus acciones en una empresa en estas condiciones. 
¿Cuánto valen hoy sus acciones? No lo sé. Quizás PLUNA se recuperó tanto que el Banco Nova 
Scotia decidió prestar contra la prenda de las acciones por el 75% del paquete. Creo que eso no es 
así. Este negocio de compra de aviones se hace porque está el Estado uruguayo. Se financia el cien 
por ciento de la adquisición de los aviones, lo que equivale a US$ 178:000.000. ¡Ojalá que se pague y 
sobre plata! ¡Ojalá que sea así y que no “nos caiga” en el bolsillo de los uruguayos! Aclaro que no soy 
fatalista ni un crítico por excelencia; trato de ser objetivo. Tampoco estamos gritando nada, sino 
señalando cosas que nos parece que se hicieron mal. La garantía que presenta esta gente es la nada, 
ya que prendar las acciones de las que son titulares -lo decimos sinceramente porque hemos estado 
en la vida negocial y profesional- hoy no tiene ningún valor; la institución financiera presta porque el 
Estado uruguayo es la garantía. 


En cuanto a la hipoteca de los aviones, es sabido que ningún negocio se pacta o que nadie 
presta plata contra hipoteca por el cien por ciento. Analicemos la hipoteca de los inmuebles y veremos 
que, generalmente, los bancos prestan por el cincuenta por ciento o por el treinta por ciento del valor 
total. Sin embargo, en el caso que estamos analizando es por el cien por ciento, porque sin duda el 
Estado uruguayo está delante; esa es la verdad. Lo demás no es así. Por lo tanto, hasta ahora la 
inyección de capital de esta gente es de US$ 5:000.000. 


Otro tema sobre el que quiero preguntar -sé que está en el documento que nos entregó hoy 
el señor Ministro, pero aún no lo he podido leer- es el que tiene que ver con las capitalizaciones. 
Estuve releyendo lo que se dijo en esta misma Comisión en el mes de junio, cuando se dieron cifras 
muy exactas. En la versión taquigráfica de esa comparecencia se dijo que en aquella famosa auditoría 
“que diligence” -que nosotros le reclamamos varias veces al ex Presidente, pero que nunca nos llegó 
porque se nos dijo que era un documento de uso interno de una empresa privada, y está aludida como 
un elemento contractualmente importante- el Estado debía capitalizar PLUNA S.A. al 30 de junio -de 
acuerdo con el balance- en US$ 28:302.272 para dejarla con un patrimonio positivo. Reitero que esto 
es lo que dijo el propio señor Ministro, según consta en la versión taquigráfica. 


SEÑOR BOUZAS.- No es así, señor Presidente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Es lo que se dice en la versión taquigráfica de las palabras del propio señor 
Ministro. 


SEÑOR BOUZAS.- El resultado del “due diligence” hablaba de US$ 48:000.000. A ese respecto 
también hubo negociaciones y llegamos a US$ 28:000.000. Se siguió negociando y apareció la famosa 
reclamación de los US$ 9:800.000, que al final quedaron en US$ 8:500.000. Siempre es así. Nosotros 
tenemos que defender obligatoriamente la posición del Estado. 


Una de las cosas que se discutió mucho -y que ahora vuelve a la discusión- es que los tres 
aviones propiedad de PLUNA S.A., que en su momento transfirió PLUNA Ente Autónomo a Varig sin 
costo ninguno -ese es un asunto de 1995- están valorados en libros en US$ 1:800.000 y en 
US$ 1:850.000. Cuando esos aviones salgan de circulación, podrían obtenerse por su venta unos US$ 
800.000. Eso es lo que ellos reclamaban en la “due diligence”. Hubo una discusión y nosotros 
decíamos: “No, valor de libro”. En esa discusión los US$ 48:000.000 se transformaron en US$ 
28:000.000 y éstos en US$ 35:000.000. ¿Por qué? Porque todo el proceso de negociación es 
dinámico; ellos discuten y protegen sus intereses y nosotros defendemos los del Estado. Es por eso 
que usted, señor Presidente, tiene un documento de febrero, otro de junio y otro de diciembre. 
Tomando en cuenta la discusión en el Parlamento del mes de octubre, en la cual el señor Presidente 
de esta Comisión, señor Senador Moreira, fue un partícipe importante en las observaciones al trabajo 
que habíamos hecho, logramos -incluso apoyándonos en palabras dichas en el Parlamento- modificar 
todo el tema de las garantías. Entonces, valoremos las cosas por el resultado que tenemos y no nos 
quedemos anclados en un papel escrito, que tiene un valor en la medida en que nosotros se lo demos, 
lo hagamos valer y defendamos los intereses que nos corresponde, que son los del Estado. 
Supongamos el peor de los casos, en que no hubiera ni un anillo de oro en el patrimonio de Leadgate - 
aclaro que, aunque existiera, el anillo de oro podría desaparecer- que firma una fianza por el 75%. 
¿Qué es lo que le quedaría al Estado uruguayo? En el caso de que no se pague una sola cuota en el 
Banco Nova Scotia, se quedaría con siete aviones nuevos, que son de su propiedad. En esa situación, 
el Estado uruguayo puede replantearse lo que va a hacer con la empresa, y será propietaria de siete 
aviones nuevos. 


Por último, me voy a referir a lo que planteaba el señor Presidente en cuanto a la importancia 
de la firma de la garantía por parte de PLUNA Ente Autónomo en el Banco de Nova Scotia. El préstamo 
firmado tiene una tasa variable que es la Tasa Libor más 183 puntos, que es el riesgo Uruguay. En este 
momento, ese préstamo está pactado al 4,23% anual. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Insisto en lo que dije: no son papeles escritos, sino contratos suscritos por el 
señor Bouzas, como Presidente de PLUNA, y por los señores Ministros de Transporte y Obras Públicas 
y de Economía y Finanzas, en nombre del Estado uruguayo. No son papeles sujetos al dinamismo de 
la voluntad de una negociación que no termina. Esa no es la forma en que yo veo esto. 


SEÑOR VAILLANT.- Pido esta interrupción para aclarar que el señor Presidente de la Comisión está 
haciendo referencia a los contratos que, naturalmente, tienen el valor que les da la firma de las partes. 
Sin embargo, los contratos son modificables en la medida en que las partes -el señor Presidente, como 
abogado, lo sabe- se ponen de acuerdo. Por lo tanto, la cuestión no es si el contrato se modificó; eso 
no es bueno ni malo porque las partes lo acordaron. La cuestión es si esa modificación nos beneficia o 
nos perjudica. En ese sentido, es bueno recordar que los contratos se modificaron por acuerdo de las 
partes, para beneficiar al Estado uruguayo. Entonces, en lugar de ser críticos de la modificación de un 
contrato -que siempre puede cambiarse en la medida en que las partes lo acuerden- tendríamos que 
estar felicitándolos porque lograron un contrato que es mejor que el anterior. Repito que el centro del 
problema no es si el contrato se modificó, sino si beneficia o no a quien tenemos el deber de defender, 
que es a nuestro Estado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tengo una opinión diferente. Los contratos obligan a las partes como la propia 
ley, sobre todo cuando quienes los pactan son los Ministros de Estado o el Presidente de un Ente 
Autónomo y cuando comprometen la responsabilidad patrimonial del Estado uruguayo que, en 
definitiva, es la sociedad uruguaya. Entonces, no podemos decir que de acuerdo con el dinamismo de 
las transacciones podemos cambiar un contrato una, dos o tres veces. Respeto lo que dice el señor 
Senador Vaillant, pero entiendo que no se ganó nada en la evolución de los contratos. Digo esto 
porque en el contrato de febrero el Estado no iba a asumir garantías, ya que no estaba obligado por 
ninguna cláusula. Después pasó a ser soberano y ahora es PLUNA Ente Autónomo. En eso, vamos de 
mal en peor. 


En el tema de las capitalizaciones, todo va en contra del Estado, porque ahora en lugar de 
poner US$ 28:000.000 para dejarlo con US$ 1:000.000 de patrimonio positivo, pusimos US$ 
38:000.000. El señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y el señor Subsecretario Bergara 
explicaron aquí con lujo de detalles -esto consta en la versión taquigráfica de la Comisión- la 
composición de los US$ 28:000.000. En aquel entonces, dijeron: “Terminó la 'due diligence”, porque el 


30 de junio se cerraba el balance, pero resulta que no terminó. Nosotros ni siquiera conocimos la 
famosa “due diligence”, que hizo una auditoría privada y que me gustaría saber quién pagó y cuándo 
terminó, porque el balance cerraba el 30 de junio y no el 30 de diciembre. Eso fue lo que se expresó 
aquí en el Parlamento, pero lo cierto es que no termina de cerrarse nunca. ¿Qué nos garantiza que en 
el mes de abril no se haga una modificación en la que se plantee una nueva asistencia del Estado por 
otros US$ 10:000.000? ¿Qué nos garantiza que no ocurra eso si esto está sujeto al dinamismo de las 
futuras transacciones? ¿Qué tranquilidad podemos tener cuando la garantía es el Estado uruguayo, en 
definitiva, porque la garantía de la prenda de las acciones no vale nada? Como abogado, nadie me va 
a convencer de que vale algo la prenda de acciones de una sociedad como esta, sujeta a los riesgos 
de tener aviones totalmente financiados con crédito. Otra cosa habría sido que se hubiera puesto el 
50% del precio de los aviones; en ese caso es posible que me convenciera de que la hipoteca vale. 
Pero no se puso ni un peso; es todo financiación. 


Aclaro que me parece bien que se quiera salvar PLUNA. Por mi parte no estoy de acuerdo 
con lo que dijo el señor Senador Heber; no comparto la idea de cerrar PLUNA, de ninguna manera. 
Estoy de acuerdo con la asociación, pero no con esta, porque creo que se hizo mal; el proceso no fue 
bueno ni cristalino. Por eso lo cuestionamos, y los hechos están demostrando que esto cambia y no 
termina de cambiar, pero siempre con mayores obligaciones para el Estado. No sé cuál es hoy la 
situación económico-financiera de PLUNA, pero he escuchado a este señor Campiani, que es muy 
locuaz, decir que sigue perdiendo. Tal vez con los Bombardier empiecen a ganar; el señor Campiani 
también había dicho que iba a haber siete destinos nuevos en el año 2007, y no hubo ninguno. Incluso, 
en el plan de negocios dice que PLUNA va a volar a Madrid todos los días. Es decir que todo lo que se 
dijo y se puso en el papel, como parte integrante de esos “papeles” a los que se hace referencia, no se 
cumplió. Entonces, me preocupa mucho que no se cumplan los contratos que el Estado signa a través 
de su Secretaría de Estado y del Presidente de un Ente Autónomo y que haya que seguir transando. 
¿Hasta cuándo va a seguir ocurriendo esto? 


Ojalá que todo vaya bien, pero este marco no me da ninguna seguridad. No dudo de sus 
mejores intenciones ni -menos aún- de la honestidad de sus procederes, pero sí dudo de que esto se 
esté llevando a cabo con racionalidad y dentro de los márgenes de seguridad y de certeza jurídica a los 
que cualquier contrato obliga, sobre todo cuando participa el Estado uruguayo. 


SEÑOR GALCERÁN.- Quisiera hacer algunas puntualizaciones que tienen que ver con los montos que 
se han manejado aquí en cuanto al tema de la capitalización. 


El compromiso que asumió PLUNA Ente Autónomo y el Estado uruguayo era llegar al cierre 
de la transacción con un capital positivo de la empresa de US$ 1:000.000. De manera que el dinero 
que el Estado uruguayo tuvo que invertir más allá de esa cifra -es decir, esos US$ 28:000.000 o 
US$ 35:000.000 de los que se ha hablado, que dependieron del resultado final del balance al 30 de 
junio, o sea, a una fecha posterior a la transacción, por lo que no había una cifra exacta en ese 
momento- estuvo destinado a mantener a PLUNA como empresa en marcha. Por lo tanto, aun en la 
hipótesis de que no hubiera habido una asociación con el grupo Leadgate y de que el Estado uruguayo 
hubiera asumido el compromiso de seguir operando la línea aérea en solitario, igualmente habría que 
haber invertido ese dinero para salir de la situación de quiebra en la que estaba la empresa y poder 
mantenerla en marcha. Creo que en lo que hemos estado conversando no se ha tenido en cuenta ese 
detalle: esa capitalización había que hacerla de todas maneras, independientemente de cuál fuera el 
acuerdo al que se llegara y de si el Estado seguía gestionando la empresa en solitario o no. 


Por otro lado, me parece que es importante hacer una puntualización con respecto a la 
referencia que hacía el señor Presidente, en el sentido de que la inyección de capital de los socios 
privados había sido de US$ 5:000.000. En realidad, la inyección de capital es de US$ 15:000.000. Esos 
US$ 5:000.000 se aportaron el 1* de julio, pero cuando se llegue a la composición final del paquete 
accionario, la inyección total va a haber llegado a los US$ 15:000.000. 


En ese sentido, me parece interesante compartir con las Comisiones un dato, que es el 
siguiente. Si nosotros comparamos lo que fue el asiento inicial de la asociación -que, como bien decía 
el señor Presidente, fue realizada bajo otro gobierno, en el proceso que va del año 1993 a 1995- 
podemos ver que en aquel momento, la inyección de capital de los socios privados que ganaron la 


licitación -es decir, el Pluriconsorcio Aeronavegación, que integraba VARIG, que finalmente quedó con 
el paquete accionario- fue de US$ 2:000.000 en relación a una inyección de capital de PLUNA Ente 
Autónomo -o sea, del Estado uruguayo- de US$ 19:000.000. Quiere decir que la relación fue de 
US$ 19:000.000 aportados por el Estado uruguayo, frente a US$ 2:000.000 de los socios privados. Si 
a eso le sumamos los US$ 9:000.000 en los que finalmente terminó vendiéndose SITA, a la que se 
refería el señor Presidente Bouzas, vemos que la relación de aporte fue de 28 a 2. Si hacemos 
matemáticas advertiremos que el Estado uruguayo, habiendo aportado el 93% de la capitalización de 
PLUNA, en ese momento quedó con el 49% de las acciones, mientras que los socios privados, 
aportando el 7%, se quedaron con el 51% del paquete accionario y con la gestión de la empresa. 


Si nosotros analizamos el año 2007, vemos que en una capitalización final de US$ 
16:000.000, el Estado uruguayo aporta US$ 1:000.000, es decir, el 6% de la capitalización y se queda 
con el 25% del paquete accionario. Es decir que cuadriplica su relación porcentual según su aporte, 
mientras que el socio privado, con un 94% de aporte, se queda con un 75% de las acciones. 


Creo que estos datos, por sí solos, establecen una comparación para ubicarnos acerca de lo 
que estamos hablando. 


Finalmente, quiero decir algo con respecto a otro planteo que hacía el señor Presidente en 
relación a que el plan de negocios que había sido seleccionado y pactado el 12 de febrero, en parte no 
se cumplió. Sin duda, todos sabemos que un plan de negocios es un organismo vivo, es decir, no se 
ejecuta en siete meses. En el plan de negocios se está implementando el proceso de adquisición de 
los siete aviones y, básicamente, es una estrategia para poder llevar adelante el cumplimiento de dos 
de las partes de dicho plan de negocios, que tienen que ver con la creación de un “hub” regional en 
Montevideo y con el fortalecimiento del eje estratégico del Río de La Plata, es decir, Montevideo - 
Buenos Aires y Punta del Este - Buenos Aires. 


Asu vez, hay otros aspectos del plan de negocios como, por ejemplo, el reforzamiento de las 
rutas transatlánticas hacia Europa o Estados Unidos, o la creación de una unidad de negocio de carga, 
que son parte del propio plan de negocios y que no se han ejecutado todavía, porque esto es un 
proceso vivo. 


Me parecía interesante dejar anotado esto porque, como dije, el plan de negocios no es algo 
que se haya realizado ya, sino que está en proceso de realización. 


Muchas gracias. 


SEÑOR AMARO.- Quiero hacer, brevemente, dos puntualizaciones antes de ofrecer una “perla” que 
tengo aquí para informar a la Comisión acerca del pensamiento del señor Campiani. 


La primera de ellas tiene que ver con que creo que si hubiera estado este documento, tal vez 
nos hubiéramos ahorrado mucho tiempo. Lo que hice es, más bien, un pedido de informes, para seguir 
el ritmo de las acciones que se están llevando adelante con respecto al tema que estamos tratando. 


La segunda es que quiero decir que he soportado en silencio todos los palos que le han dado 
a mi partido, pero este camino es largo para recorrer y en los resultados se verán las respuestas. 
Seguramente, por mi país, al señor Presidente y a los Directores de PLUNA, así como al Gobierno, les 
deseo muy buena suerte y que todo ese entusiasmo que han derramado aquí en la tarde de hoy se vea 
cristalizado en beneficios para el país. 


Sin embargo, he leído un reportaje del diario “Clarín” de Argentina, el 16 de enero pasado, a 
Matías Campiani -Gerente General de PLUNA S.A., cuyo principal socio es Leadgate, que maneja el 
75% de la empresa- que dijo que su intención es sanearla y venderla. Dijo, además, que el negocio es 
muy riesgoso pero que a él le encanta el riesgo y que esa adrenalina le da energía. Eso es lo que 
piensa Campiani en este momento. 


Entonces, ¿qué control realiza el Estado uruguayo sobre lo que hace PLUNA Sociedad 
Anónima, cuando claramente quien está gerenciando la empresa no ha puesto dinero y asume riesgos 
que, de concretarse, no los va a pagar, ya que seguramente se terminará recargando a la sociedad 
uruguaya? 


Para terminar, expreso que ojalá las frases de Campiani no se hagan realidad, porque a 
Parmalat no le fue muy bien. ¡Ojalá le vaya bien a PLUNA! 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Estamos siguiendo muy atentamente una reunión que es continuación de otra 
que mantuvimos hace unos meses, y en la que pudimos apreciar que se estaba en un proceso 
negociador que hoy se nos relata que parece está culminando. 


Como fuerza política, nos ha costado entender este negocio, y creo que no es ninguna 
vergúenza decirlo porque, en realidad, hemos tenido dificultades para comprender cómo podemos 
obtener estas pocas ventajas. En nuestro Programa, muchas veces hemos dicho que no estábamos de 
acuerdo con este tipo de soluciones, pero cuando comenzamos a informarnos pudimos apreciar cuál 
era la triste realidad que teníamos con PLUNA, que iba más allá de contratos y de situaciones. 
Recibimos a los pilotos y a los trabajadores de PLUNA, y pudimos ver que se encontraban en una 
situación desesperante. Entonces, uno empezaba a notar que este era el único negocio que se podía 
concretar, porque no hay que olvidar que también se intentó hacer una negociación con Venezuela. 
Pero ese país, al que quiero mucho -al menos yo me siento muy identificado con ese proceso- no fue 
capaz de poder abarcar este negocio, que para ellos no era tal. 


Por supuesto que no puedo pensar exactamente igual que como lo hacen los otros Partidos, 
pero considero que tuvimos una actitud valiente y, a la vez, responsable, porque queda claro que a 
pesar de que sólo nos quedamos con un 25%, si no lo obteníamos de esa manera, lo perdíamos 
también. Entonces, estoy convencido -reitero- de que en este caso hemos dado un paso valiente y 
responsable. 


He oído y leído -hay literatura profusa sobre el tema- que este es un mal negocio. Yo creo que 
no. Hoy llego a la conclusión de que en esta coyuntura que estamos viviendo, éste era el único negocio 
posible. 


Quería hacer esta reflexión frente a algunas cosas sobre las que no podemos callarnos; 
debíamos decir cuál era nuestro pensamiento al respecto. 


Por otra parte, creo que en este segundo round, digamos, de la visita del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y del señor Presidente Bouzas, se manejaron detalles que últimamente 
nos podían estar faltando -los vamos a poder leer en la versión taquigráfica de esta sesión- y que me 
parece son muy importantes. 


De todas maneras, quiero hacer algunas preguntas concretas que tienen que ver, justamente, 
con la situación de los trabajadores, tema que no es menor. Hace poco recibimos un pedido de 
entrevista por parte de los pilotos, principalmente, porque deseaban exponer alguna preocupación o 
desacuerdo. Me gustaría, entonces, que se realizara algún comentario en ese sentido. 


SEÑOR POSADA.- La historia de PLUNA ha sido la de un saco roto. A lo largo de varios años, el 
Estado uruguayo ha perdido realmente mucho dinero. Y, de hecho, el señor Ministro Rossi, en la 
comparecencia que hizo -si mal no recuerdo- a la Comisión Permanente, historió lo que había sido ese 
largo proceso de pérdidas. Eso debió llevarnos a la reflexión -de hecho, creo que esa es la reflexión 
que debió haberse instalado- sobre un negocio que en el mundo es muy cuestionado. No son todas 
las compañías aéreas las que obtienen realmente ganancias, y una de las más grandes, como United 
Airlines, ha sobrevivido luego de un proceso bien complejo en el que estuvo amenazada de cierre. 
Recordemos que Pan American, otra de las más grandes compañías que hubo a nivel mundial, terminó 
quebrando. Entonces, lo primero que se debe señalar es que no se trata de un negocio realmente 
beneficioso; por lo menos, hay muchos antecedentes que demuestran que, aun en manos de privados, 


es de mucho riesgo y genera grandes fracasos. Por otra parte, en manos del Estado uruguayo, ha sido 
un mal negocio y también lo ha sido cuando se llegó a la instancia de la privatización. 


Ciertamente, uno desearía que hubiera una línea área nacional, pero una donde el Estado 
uruguayo no tuviera absolutamente nada que ver. Lamentablemente, se gastaron más de US$ 
100:000.000, se siguió gastando y se llega a la instancia en que para hacer un negocio el Estado tiene 
que salir de garantía en la compra de los aviones porque, de lo contrario -y esta es la otra conclusión 
clara- no se hace. 


Como recién leía el señor Senador Amaro, este negocio lo hace una empresa que se dedica 
fundamentalmente a tomar capitales de riesgo para levantar una empresa y obtener beneficios con su 
venta. En este caso se trata de una venta en la cual PLUNA Ente Autónomo -en definitiva, el Estado 
uruguayo- va a seguir siendo la garantía de ese proceso, porque no se va a poder desligar. Entonces, 
ciertamente, todo este proceso nos debiera llevar a la reflexión de que el Estado uruguayo tendría que 
haberse desprendido de cualquier manera de PLUNA. Valía la pena perder si, en definitiva, el Estado 
uruguayo dejaba de tener que ver con PLUNA. Lamentablemente eso no fue así y el Estado uruguayo 
sigue siendo garantía de todo lo que eventualmente pasa en PLUNA; continúa teniendo una 
responsabilidad manifiesta del patrimonio de la sociedad uruguaya en tanto garante de esos 
US$ 178:000.000, y a ello se suma la incertidumbre de qué es lo que va a pasar en el futuro, porque 
los que llegaron lo hicieron con la intención de levantarla, lograr equilibrarla y, en lo posible, venderla, 
es decir, el negocio que realizan estas empresas que se dedican justamente a administrar capitales de 
riesgo. 


Es cuanto quería manifestar. 


SEÑOR VAILLANT.- A nivel mundial, las empresas de transporte, públicas y privadas -y el transporte 
aeronáutico es un modo de transporte- como otras actividades, además de sus costos, tienen lo que se 
denomina costos externos o externalidades. En otros términos, así como se establece el costo de 
mantener viva a una empresa -muchas veces con subsidios de los Estados- se debe comparar el 
análisis con los costos que generaría no tener esa empresa. PLUNA tuvo y tiene un costo para el 
Estado, pero no hay que analizar ese costo en relación a cero, sino que hay que estudiarlo en términos 
comparativos con el costo que el Estado debería enfrentar si no tuviera una empresa de navegación 
aérea propia. Estas son las que se identifican como “externalidades”. Nosotros podríamos no tener una 
empresa nacional de navegación aérea, propia o asociada, y como consecuencia de ello ahorrarnos 
los dineros que, para sostenerla, tuvo que poner el Estado uruguayo. Pero podría suceder lo contrario: 
por no tener una empresa de navegación aérea, el Estado uruguayo, por distintas vías, podría perder 
muchísimo más dinero. De alguna manera, en las afirmaciones del señor Diputado Posada figura la 
respuesta a estas reflexiones. Señalaba bien que, en general, el negocio del transporte aéreo no es un 
buen negocio, y que no solo la empresa uruguaya ha perdido, sino que lo han hecho otras empresas 
de muchísimo mayor volumen y de países muy poderosos, ya que han tenido pérdidas y se han 
liquidado. Sin embargo, las empresas de navegación aérea siguen existiendo y los países las siguen 
manteniendo. ¿Por qué razón? Porque lo que perderían si no tienen esas empresas sería mucho más 
que lo que se aporta para que existan. Y esto no es solo válido para el transporte aéreo y para PLUNA; 
también lo es para el transporte ferroviario, donde las cosas son exactamente iguales y de la misma 
forma. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No hay más anotados para hablar sobre este asunto, por lo que podríamos 
dar por concluido el tema de PLUNA. No tenemos ningún problema en continuar con la reunión, pero si 
están de acuerdo nos podemos reunir otro día para hablar sobre AFE y el Puerto. 


SEÑOR MINISTRO.- Estamos de acuerdo, máxime porque, como es notorio, nosotros hoy celebramos 
un día especial. No obstante, antes de finalizar pediría al Presidente de PLUNA que hiciera algunas 
reflexiones finales. 


SEÑOR BOUZAS.- Continuando con lo que estaba diciendo el señor Senador Vaillant -aclaro que de 
mis palabras no surge agresión alguna a ningún partido político, y menos al Partido Colorado- debo 
señalar que siempre recuerdo que en el Mensaje y proyecto de ley del año 1951 para la 
nacionalización de PLUNA, el Presidente Luis Batlle Berres expresó -y esto recoge, de alguna manera, 


las palabras del señor Senador Vaillant- que el que no domina sus cielos o no tiene soberanía sobre 
sus cielos, pierde parte de su soberanía. Esto es lo que el señor Senador estaba diciendo y es lo que 
yo había explicado antes cuando señalé que habíamos manejado la posibilidad de cerrar PLUNA o de 
continuar. En ese momento, pensamos qué costos o qué dificultades teníamos si cerrábamos la 
empresa; incluso, había puesto el ejemplo de lo que le estaba ocurriendo a la hermana República de 
Paraguay. 


En concreto, creo que el tema de PLUNA supera las barreras partidarias. Nosotros nos 
ubicamos entre los que queremos y entendemos que debe haber una empresa nacional de navegación 
aérea aunque tenga un costo. Creemos que ese costo se puede devolver por otro lado, como ocurre 
con el fomento del turismo en Punta del Este. A este respecto, hemos conversado muchas veces con la 
organización “Destino Punta del Este”, que coincide con nosotros en cuanto a cuál es el turista más 
apetecido por cualquier empresario de turismo de Punta del Este: el que llega por avión. Esa persona 
no tiene más remedio que alquilar un auto, comer en un restaurante e ir a un hotel; ese turista tiene 
poder adquisitivo. No obstante, el que llega en bicicleta o en motocicleta también vale. En definitiva, en 
Punta del Este, todo esto lo garantiza PLUNA y no el resto de las empresas. 


Con respecto al monto de dinero que puso el Gobierno, ya que se leyó un decreto del Poder 
Ejecutivo por el que se autorizó una cifra máxima que no fue la definitiva, debo decir que a los US$ 
28:000.000 -que constan en los documentos- hay que agregar US$ 8:500.000. Eso fue lo que debió 
aportar el Estado para ubicar a la empresa en ese millón positivo respecto del ingreso de los US$ 
15:000.000 de capital de los socios privados. 


En lo que tiene que ver con la situación de los trabajadores, cabe destacar que la empresa 
ha llevado a cabo una negociación muy larga, donde participaron la Organización de Funcionarios de 
PLUNA -que abarca al conjunto de sus trabajadores salvo los pilotos- y el PIT-CNT. Allí se llegó a un 
acuerdo por cinco años, con acuerdos de ajustes salariales por dos años y seguridad en el trabajo por 
cinco años, a cambio de algunas concesiones que hicieron los trabajadores como, por ejemplo, 
aumentar de 40 a 44 las horas de trabajo durante los primeros seis meses del año 2008. Además, para 
prescindir de un trabajador se debe negociar previamente con el sindicato, salvo que se trate de un 
despido por razones de notoria mala conducta o algo por el estilo. 


Con respecto a la relación con el otro sector de trabajadores que agrupa a los pilotos y tiene 
su sindicato propio, debo decir que ha sido y todavía es más conflictiva. Habitualmente, esto ocurre en 
todos aquellos sectores de trabajo que dominan el cuello de botella de la actividad; ya hemos visto 
otros conflictos que se han dado en el país con actividades parecidas a la de los pilotos, que hacen que 
las relaciones sean más tirantes. No obstante ello, nosotros, que seguimos de cerca el tema y 
colaboramos en él, hemos notado que en los últimos quince días se ha empezado a estabilizar la 
relación del sindicato de pilotos con la empresa. 


Estas eran las interrogantes que quedaban por responder; no sé si me salteé alguna, pero si 
es así, pido disculpas. 


SEÑOR POSADA.- Tengo una duda puntual, porque creo que es algo que no fue mencionado. 
Quisiera saber cuál es el plazo que tiene el préstamo del Banco. 


SEÑOR BOUZAS.- Veinte años, señor Legislador. 


SEÑOR MINISTRO..- En esta instancia y en este intercambio que siempre es útil, hemos cubierto la 
entrega de los documentos existentes hasta la fecha, es decir, hasta el último documento que se ha 
firmado en el marco de este proceso de asociación. Da la impresión de que el desarrollo de la actividad 
de la sociedad anónima, como empresa y dentro de las reglas de Derecho que le competen, le va a dar 
un proceso de autonomía importante. Sin embargo, nosotros vamos a estar presentes con nuestros 
representantes designados en el Directorio y, además, con un grupo de síndicos que trabaja en equipo. 
Cabe destacar que contamos con la mayoría de los síndicos -dos en tres- y reitero que trabajan en 
equipo con el Directorio. Por lo tanto, ello nos da la posibilidad de hacer un seguimiento a fin de estar 
atentos a la defensa de los intereses del Uruguay, sin perjuicio de lo que los empresarios, personal o 


particularmente, tienen derecho a hacer y las leyes les reconocen, es decir que los accionistas venden 
sus acciones, comercian, etcétera. 


Nosotros no sabemos cuál va a ser la evolución. Esperamos que al fortalecerse la empresa, 
adquiera un valor que haga más factible ese tipo de transacciones. La representación del Estado 
uruguayo está presente a través de directores y síndicos para dar seguimiento y procurar que no se 
vuelvan a repetir experiencias que después terminen redundando en perjuicio de nuestro país. 


Quedamos a las órdenes por si ocurre alguna circunstancia que amerite mayor información. 


En lo que tiene que ver con AFE, había preparado un informe, pero coordinaremos una 
fecha con el señor Presidente para su estudio. Respecto al Puerto, la Secretaría hará los contactos y 
nos ponemos a las órdenes para seguir trabajando. Creo que en el transcurso de este año tendremos 
muchos temas de los cuales hablar y espero que se resuelvan correctamente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Muy bien, entonces navegaremos, andaremos por las vías férreas y 
estudiaremos los documentos que hoy el señor Ministro nos ha traído a fin de que en una próxima 
comparecencia podamos formularle alguna otra pregunta. 


Agradecemos su presencia, y si bien los puntos de vista han sido discrepantes, el clima ha 
sido de respeto. Asimismo, agradecemos a los demás invitados por haber concurrido a la Comisión en 
la tarde de hoy. 


SEÑOR BOUZAS.- No olviden la invitación que hacemos a los señores integrantes de esta Comisión 
para visitar el aeropuerto, el segundo avión y realizar las preguntas que deseen a los técnicos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 17 y 17 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


